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Prólogo: 
Este proyecto trata fundamentalmente del control del Estado rector del puerto que 
desarrollan los Estados miembros del Memorando de París. 
El texto se compone de cinco capítulos a lo largo de los que se abordan las siguientes 
cuestiones: 
El capítulo primero da un repaso a la importancia que revisten las normas sobre seguridad 
marítima y prevención de la contaminación marina, a la vez que expone la cuestión relativa a 
la responsabilidad de su aplicación y de su cumplimiento, recordando que el control por el 
Estado rector del puerto es una de tantas formas que los Estados tienen de ejercer su potestad 
en relación al control de buques dentro de las aguas e instalaciones marítimas de su 
jurisdicción. 
A lo largo del siguiente capítulo se introduce el Memorando de París haciendo un repaso de las 
normas por las que inicialmente se puso en marcha, a nivel europeo, y el contenido de los 
procedimientos en ellas regulado; se explica el papel que desarrolla España como estado 
rector del puerto, a través de qué órganos desarrolla nuestro Estado la potestad sobre marina 
mercante, el origen de dichos órganos y las normas nacionales que desarrollan los preceptos 
de aquéllas establecidas a nivel europeo en relación al control por el Estado rector del puerto.  
A través del tercer capítulo se trata de hacer ver la importancia del papel que desarrolla la 
Agencia Europea para la Seguridad Marítima en relación al Memorando de París y al control 
por el Estado rector del puerto, explicando, entre otros, las tareas que tiene encomendadas, a 
nivel general, y en relación al tema que nos ocupa en particular. 
A lo largo del cuarto, y penúltimo capítulo, se resume los cambios introducidos por la nueva 
Resolución A. 1052 (27) de la OMI por la que se establecen los nuevos procedimientos para 
control por el Estado rector del puerto. 
Ya, por último, en el quinto capítulo se ha tratado de exponer de manera resumida cómo se 
llevaría a la práctica los procedimientos sobre control por el Estado rector del puerto; 
igualmente, se expone algunos datos de interés basados en el último informe de resultados de 
las inspecciones realizadas en la Región MOU publicado en la propia página web del París 
MOU, así como fotos recogidas de las diferentes inspecciones realizadas por los funcionarios 
autorizados de la Capitanía Marítima de Las Palmas. 
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1. Introducción. 
1.1. Las normas sobre seguridad marítima y prevención de la contaminación marina. 
En relación a la seguridad marítima, existe una numerosa normativa de carácter nacional, 
regional y sobre todo reglas y estándares internacionales que deben tener en cuenta a la hora 
de su aplicación todas las partes implicadas con las operaciones de un buque. 
Años atrás, la mayoría de los países tenían su propia legislación marítima y existían pocos 
tratados internacionales. Además, estos tratados no eran aceptados ni implantados por todos 
los países, con lo cual, lo que se tenía como resultado era un conjunto de normas, que en 
muchas ocasiones, su aplicación resultaba contradictoria, y por lo tanto, más que beneficiar al 
sector marítimo lo perjudicaba. 
Hoy en día, teniendo en cuenta aspectos como la complejidad de los buques modernos o la 
existencia, e incluso la tendencia a contar con tripulaciones multiculturales, resulta aún más 
necesaria la estandarización de la normativa marítima, para evitar esas incongruencias, de las 
que hablamos, en su aplicación. 
En este sentido la OMI1, ha jugado un papel muy importante; desde su creación en el año 1958 
se han adoptado en el seno de esta Organización más de cuarenta convenios y novecientas 
Resoluciones de la Asamblea. En el caso de los convenios sobre seguridad marítima y 
prevención de la contaminación marina, de los que, quizás, los más conocidos son el SOLAS y el 
MARPOL, han surgido numerosas versiones, se han agregado diversos protocolos y han sufrido 
numerosas enmiendas con el fin de incrementar los niveles de seguridad propios de los buques 
actuales. 
Las mejoras que sufren las normas sobre seguridad marítima y prevención de la contaminación 
marina han estado siempre ligadas a las reacciones que han provocado en la sociedad las 
consecuencias de los grandes siniestros marítimos. 
Si el hundimiento del Titanic fue la causa de la creación del primer convenio SOLAS, la 
contaminación provocada por el petrolero TORREY CANYON frente a las costas inglesas fue 
determinante en la creación del convenio MARPOL. 
                                                          
1
Organización Marítima Internacional. 
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Muchos de los accidentes que, por su gravedad, 
fueron noticia en todo el mundo dieron como 
resultado cambios significativos en los Convenios 
Internacionales existentes2; podemos citar como 
ejemplos el naufragio del buque “Herald of Free 
Enterprise”, tras el que se introdujeron cambios en 
el diseño y la construcción de los buques Ro-Ro y 
que fue la causa de la introducción del Código de 
Gestión de la Seguridad incorporándolo al Convenio 
Internacional SOLAS 74 mediante la introducción de 
su Capítulo IX, y el accidente sufrido por el buque 
“Exxon Valdez”, tras el que los Estados Unidos 
adoptaron el Convenio contra los actos por 
contaminación de 1990 (OPA 90) y provocó la demanda de la desaparición de los buques 
tanque de casco sencillo. 
Otro cambio importante en el Convenio SOLAS 74  fue la introducción del Capítulo XI (medidas 
especiales para incrementar la seguridad marítima); mediante la regla 2 de dicho capítulo se 
estableció un régimen de inspecciones especial para los buques petroleros y graneleros. Dos 
fueron los factores que llevaron a la OMI a elaborar las “Directrices sobre un programa 
mejorado de inspecciones para buques petroleros y graneleros3”: por un lado, el número de 
accidentes marítimos sufridos hasta entonces era elevado y, por otro lado, preocupaba el 
envejecimiento de la flota mercante mundial, hecho particularmente notorio en el caso de 
este tipo de buques. 
De sobra es sabido que si un petrolero sufre un accidente puede tener consecuencias 
ecológicas desastrosas, y que los accidentes sufridos por los buques graneleros pueden 
provocar el hundimiento o destrucción repentinos del buque. 
Durante los años 90 hubo muchos casos de graneleros que se hundieron de forma tan 
repentina que no hubo tiempo para enviar un mensaje de socorro o para evacuar a la dotación 
en condiciones de seguridad. 
                                                          
2
Véase listado de “instrumentos relevantes”, en relación al París MOU, incluido en el Anexo I del 
presente texto. 
3
Resolución A.744 (18) enmendada por las Resoluciones MSC.105 (73), MSC.125 (75), MSC.144 (77) y 
MSC.261 (84). 
Foto 1. Exxon Valdez (www.taringa.net)  
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 12 
Por todo ello, la OMI adoptó el 4 de noviembre de 
1993, mediante la Resolución A.744 (18) las 
“Directrices” antes citadas y adquirieron carácter 
obligatorio en virtud de la Regla XI-1/2 del 
Convenio, que entró en vigor el 1 de enero de 
1996. 
Durante bastante tiempo los convenios de la OMI 
sobre seguridad marítima se caracterizaban por 
regular exclusivamente una serie de elementos de carácter técnico, pero la Organización, 
mediante las distintas enmiendas introducidas en sus convenios y la adopción de otras 
normas, pasó a regular otros aspectos que, junto a los primeros, juegan un papel fundamental 
en la seguridad marítima y la prevención de la contaminación marina. 
Un claro ejemplo lo encontramos en la ya mencionada introducción del capítulo IX4 del 
Convenio SOLAS, que se aparta de la creación de los estándares puramente técnicos que lo 
han venido caracterizando para establecer requisitos que garanticen la gestión de la seguridad 
en torno a las operaciones relacionadas con el buque; el sistema de gestión de la seguridad 
marítima tiene por finalidad establecer la organización y los medios para conseguir un control 
más eficaz de la seguridad y prevenir los riesgos de contaminación marina, haciendo 
directamente partícipe a la naviera. 
Y es que, después de todo, en relación a la seguridad marítima y a las normas por las que se 
rige, la mejor manera de prevenir los accidentes es la de conocer cuáles han sido los errores 
cometidos5 y aprender de ellos. En este sentido, la seguridad del buque hay que verla en su 
conjunto, dándole igual importancia a las condiciones de navegabilidad, como a la formación 
de sus tripulaciones o a la gestión de la seguridad de la empresa naviera. 
 
                                                          
4
 El Capítulo IX del Convenio Internacional SOLAS 1974 fue aprobado por la OMI el 4 de noviembre de 
1993 como anexo a la Resolución A.741(18) y entró en vigor el 1 de julio de 1998; posteriormente, en 
1994 la Conferencia SOLAS aprobó el nuevo Capítulo IX del Convenio Internacional SOLAS 74/78, que fue 
aceptado el 1 de enero de 1998 y entró en vigor el 1 de julio de ese mismo año. El Código SGS (Sistema 
de Gestión de la Seguridad) se hizo obligatorio mediante las enmiendas introducidas por la Resolución 
MSC 99(73) de diciembre de 2000, que entraron en vigor el 1 de julio de 2002.Hasta la fecha, la 
Resolución A.741 (18) ha sido enmendada por las Resoluciones MSC. 104 (73), MSC.179 (79), MSC.195 
(80) y MSC.273 (85).  
5
Téngase en cuenta las “Directrices para la investigación del factor humano en los siniestros y sucesos 
marítimos” contenidas en el Código para la investigación de siniestros y sucesos marítimos aprobado 
por Resolución A.849 (20) y enmendado por Resolución A. 884 (21), que incluye, entre otros aspectos, 
los factores personales, la organización a bordo y la gestión en tierra. 
Foto 2. Granelero (www.shipspoting.com)  
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1.2. Responsabilidad en la aplicación de las normas. 
En relación a toda la normativa internacional, nos podemos preguntar quiénes son los 
responsables en la aplicación de la misma. Pues bien, para empezar, la Convención de las 
Naciones Unidas sobre el Derecho del Mar, firmada en Montego Bay el 10 de diciembre de 
1982, establece los siguientes aspectos en relación a la nacionalidad del buque y al Estado del 
pabellón: 
Art.91.1 (nacionalidad de los buques). “Cada Estado establecerá los requisitos 
necesarios para conceder su nacionalidad a los buques, para su inscripción en un registro en su 
territorio y para que tengan el derecho de enarbolar su pabellón. Los buques poseerán la 
nacionalidad del Estado cuyo pabellón estén autorizados a enarbolar…[ ]” 
Art 92.1 (condición jurídica de los buques).”Los buques navegarán bajo el pabellón de 
un solo Estado y…estarán sometidos, en alta mar, a la jurisdicción exclusiva de dicho Estado”. 
Art.94 (deberes del Estado del pabellón). 
1. Todo Estado ejercerá de manera efectiva su jurisdicción y control en cuestiones 
administrativas, técnicas y sociales sobre los buques que enarbolen su pabellón. 
 2. en particular, todo Estado…ejercerá su jurisdicción de conformidad con su derecho 
interno sobre todo buque que enarbole su pabellón, y sobre el capitán, oficiales y tripulación, 
respecto de las cuestiones administrativas, técnicas y sociales relativas al buque.  
3. todo Estado tomará, en relación con los buques que enarbolen su pabellón, las 
medidas necesarias para garantizar la seguridad en el mar en lo que respecta, entre otras 
cuestiones, a:  
a) la construcción, el equipo y las condiciones de navegabilidad de los buques; 
b) la dotación de los buques, las condiciones de trabajo y la capacitación de las 
tripulaciones, teniendo en cuenta los instrumentos internacionales aplicables…[ ] 
4. tales medidas incluirán las que sean necesarias para asegurar: 
a) Que cada buque, antes de su matriculación en el registro y con 
posterioridad a ella en intervalos apropiados, sea examinado por inspector de buques 
cualificado…[ ]. 
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De todo ello se desprende que la cuestión de la nacionalidad del buque reviste una gran 
importancia; por un lado, porque tal y como se deduce de los artículos antes mencionados, la 
inscripción de un buque en el registro de un país lo somete a su legislación interna en materias 
de tipo laboral, mercantil, fiscal, tributaria, técnica, etc. 
Por otro lado, porque toda la normativa internacional que han de observar los buques, 
atribuye al Estado de abanderamiento la obligación de velar por su cumplimiento e imponer 
las sanciones en caso de infracción. 
A este último respecto, podemos citar como ejemplo lo que estable el Convenio SOLAS 74 en 
su articulado: 
Art.1 Obligaciones generales contraídas en virtud del Convenio. 
a) Los Gobiernos contratantes se obligan a hacer efectivas las 
disposiciones del presente Convenio y de su Anexo…[   ] 
b) Los Gobiernos contratantes se obligan a promulgar todas las leyes, 
decretos, órdenes y reglamentos y a tomar todas las medidas que se precisen para dar 
al Convenio plena efectividad y así garantizar que, desde el punto de vista de seguridad 
de la vida humana, todo buque será idóneo para el servicio a que se le destine. 
Entre las medidas, a las que hacen referencia las normas internacionales, y que puede tomar el 
Estado de abanderamiento para velar por el cumplimiento de las mismas, se incluyen las 
sanciones; a este respecto también las normas nacionales lo dejan claro.  
Podemos ver el ejemplo de la Ley de Puertos del Estado y de la Marina Mercante6que, en su 
Capítulo Primero de su Título Preliminar7, establece como uno de los objetos de la citada Ley el 
establecimiento del régimen de infracciones y sanciones de aplicación en el ámbito de la 
marina mercante (art.1), y es, precisamente, en su Capítulo III del Título IV8 donde se tipifican 
dichas infracciones y se regulan las correspondientes sanciones9. 
 
                                                          
6
Ley 27 /1992, de 24 de noviembre, de Puertos del Estado y de la Marina Mercante, modificada por la 
Ley 62/1997, de 26 de diciembre. 
7
  Título Preliminar: disposiciones generales; Capítulo Primero: Objeto de la Ley. 
8
 Título IV: Régimen de policía; Capítulo III: Infracciones 
9
 Las infracciones se tipifican en leves, graves y muy graves; los rangos de dichas infracciones pueden 
alcanzar hasta los 3.005.000 euros para las muy graves, según las últimas modificaciones de la Ley 27/92 
introducidas por la Ley 14/2000, de 29 de diciembre, de Medidas Fiscales, Administrativas y del Orden 
Social. 
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1.3. El papel de las Sociedades de Clasificación de buques. 
En ocasiones, las administraciones marítimas de los Estados de abanderamiento encuentran 
obstáculos para hacer cumplir las normas internacionales. Es el caso de muchos registros 
marítimos donde, al no contar con suficiente personal  cualificado para las tareas de 
inspección de buques frente a la cantidad de naves en ellos inscritas, además de ser registros 
muy convenientes para los intereses económicos de los armadores dados los  beneficios 
fiscales que pueden obtener,  el control efectivo que se hace para el cumplimiento de las 
normas internacionales resulta ser  muy pobre10. 
Como solución a este problema, los Estados de abanderamiento pueden delegar las funciones 
de inspección de buques y emisión de certificados estatutarios en empresas privadas que han 
de cumplir una serie de requisitos para ser “reconocidas” a nivel europeo y “autorizadas” por 
las Administraciones Marítimas de dichos países. A este respecto, son los propios Convenios 
Internacionales de la OMI los que así recogen esta posibilidad. 
Volviendo al ejemplo del Convenio SOLAS, constatamos lo anteriormente dicho: 
Regla 6. Inspección y reconocimiento. 
a) La inspección y el reconocimiento de buques, []…[] , serán realizados 
por funcionarios de la Administración. No obstante, la Administración podrá confiar las 
inspecciones y los reconocimientos a inspectores nombrados al efecto o a 
organizaciones reconocidas por ella. 
En la práctica, las Organizaciones Reconocidas11 en las que delegan las administraciones 
marítimas son las conocidas “Sociedades de Clasificación de Buques”, que desarrollan dos 
papeles fundamentales; por un lado, pueden realizar las denominadas “actividades de 
clasificación”, y por otro lado pueden realizar las denominadas “actividades estatutarias”, a las 
que nos referimos anteriormente. 
En relación a las “actividades de clase” a día de hoy ninguna norma internacional obliga a un 
armador a clasificar un buque, por lo que dichas actividades se mueven estrictamente en el 
plano jurídico privado, entre la sociedad y el armador como cliente. Por tanto, la 
                                                          
10
 Referencia a las denominadas Banderas de conveniencia, tales como Panamá, Liberia, Bahamas, 




Véanse el “Listado de Organizaciones Reconocidas” incluido en el Anexo II y el “Listado de 
Organizaciones reconocidas por España” incluido en el anexo V del presente texto. 
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responsabilidad que la Sociedad contraiga con el armador por sus actos, omisiones o 
negligencias son las que previamente se hayan pactado y así figuren en el contrato entre 
ambas partes. 
No ocurre lo mismo en el caso de las “actividades estatutarias”, puesto que aquí sí que existen 
normas nacionales e internacionales12 a través de las que a estas empresas se les da la 
posibilidad de poder actuar en nombre de las administraciones marítimas. 
Aunque pudiera parecer que a las citadas Sociedades de Clasificación se les da el papel de 
“Autoridades Públicas” esto no es así, ya que, conviene recordar, que carecen de potestad 
sancionadora13 y además, cuando emiten los “Certificados Estatutarios”, que nada tienen que 
ver con los “Certificados de Clase”,  lo hacen en nombre de la Administración. En este caso, la 
responsabilidad de las Sociedades de Clasificación para con los Estados inicialmente no estaba 
regulada, lo cual resultaba problemático en numerosas ocasiones; esta limitación de 
responsabilidad quedó establecida por primera vez en la “Directiva  2001/105/CE, sobre Reglas 
y Estándares comunes para las organizaciones de inspección y peritaje de buques para las 
actividades correspondientes a las administraciones marítimas”. 
En su artículo 6 se regulaba el derecho de restitución de las indemnizaciones efectuadas por la 
administración a terceros siempre y cuando, hubiese resultado probado que se debían, en el 
grado que fuese determinado judicialmente, a un acto u omisión doloso, así como por actos u 
omisiones negligentes graves y no graves por parte de las Organizaciones Reconocidas, como 
organización en su sentido más amplio. 
La citada Directiva se incorporó al Ordenamiento Jurídico Español a través del R.D. 90/2003, en 
el que se establecían las reglas aplicables a las organizaciones de inspección y control de 
buques, así como las condiciones que debían cumplir para ser reconocidas y autorizadas para 
poder realizar inspecciones en nombre de la Administración Marítima en nuestro ámbito 
jurisdiccional. 
A pesar de la existencia de esta normativa, España, hasta comienzos de 2013, todavía no había 
autorizado a ninguna organización reconocida en la que delegar todas o algunas de sus 
                                                          
12
 Véase por ejemplo, la Regla 6 (Inspección y reconocimiento) del Capítulo I (Disposiciones Generales) 
del Convenio SOLAS 74/78 (edición refundida de 2004) y  art. 86 de la Ley 27/1992 (capítulo III: 
Administración Marítima) y últimas modificaciones. 
13
 El art. 86 de la Ley 27/1992 atribuye al antiguo Ministerio de Obras Públicas y  Transportes el ejercicio 
de la potestad sancionadora; a  través de la Disposición adicional única de la Ley 62/97, de 26 de 
diciembre, que modifica la Ley 27/92, las menciones a dicho Ministerio se hacen al actual Ministerio de 
Fomento. 
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obligaciones de inspección y expedición de certificados estatutarios; son varios los motivos por 
los que hasta ahora no había podido ser así; por un lado, la Ley 27/92 de puertos del Estado y 
de la Marina Mercante, atribuye al Estado la competencia exclusiva sobre Marina Mercante, 
siendo el Ministerio de Fomento la Autoridad competente para la inspección y control de 
buques, que la ejerce a través de la Dirección General de la Marina Mercante y de las 
Capitanías Marítimas como administración marítima periférica, en este último caso, y por lo 
tanto realizando directamente la gestión de la función inspectora y verificación del 
cumplimiento de los convenios internacionales por los buques;  y por otro lado, el número de 
buques abanderados en España quizás no fuese suficiente para que estas organizaciones 
considerasen rentable establecer sus sedes sociales en nuestro territorio, además de que los 
requisitos que estaban establecidos para que una Organización reconocida fuese autorizada 
por la Administración Marítima española para actuar en su nombre estaban muy por encima 
de los mínimos establecidos en la Directiva . 
El RD 90/2003, además, limitaba el ámbito de actuación de las Organizaciones Reconocidas en 
los siguientes casos: 
Art.6. Organizaciones autorizadas. 
Las organizaciones reconocidas en un Estado miembro de la Unión Europea, [ ]…[ ], que 
tenga un centro de explotación o establecimiento de carácter permanente en España podrán 
ser autorizadas, [ ]…[ ], para realizar en nombre de la Dirección General de la Marina Mercante 
los reconocimientos de buques previstos en los Convenios Internacionales… [ ], en los supuestos 
que a continuación se indican: 
a) Cuando un buque español con destino a un puerto español se 
encuentre en puerto extranjero y necesite prorrogar el plazo de validez de cualquier 
certificado por aproximarse la fecha de su caducidad. 
b) Cuando un buque español esté dedicado a realizar viajes entre puertos 
extranjeros y resulte perjudicial para la explotación comercial del mismo su traslado a 
puerto nacional, para efectuar alguno de los reconocimientos preceptivos. 
c) Cuando un buque español, por averías u otras causas de siniestralidad, 
deba de ser objeto de reconocimiento en el extranjero. 
 Este Real Decreto ha estado en vigor hasta el 26 de junio del 2011, fecha en la que entró en 
vigor el nuevo RD 877/2011, de 24 de junio, sobre reglas y estándares comunes para las 
organizaciones de inspección y reconocimiento de buques para las actividades 
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correspondientes a la Administración marítima, que sustituye al anterior y a través del que se 
traspone la nueva Directiva 2009/15/CE, del Parlamento europeo y del Consejo, de 23 de abril 
de 2009. 
Esta nueva Directiva coexiste con el Reglamento CE nº 391/2009, del Parlamento europeo y 
del Consejo, de 23 de abril de 2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de 
inspección y reconocimiento de buques, de aplicación directa en los países miembros. 
Mediante estas dos nuevas normas, queda regulado el régimen jurídico de estas 
organizaciones, y se efectúan cambios significativos. 
En efecto, el RD 877/2011, que traspone la Directiva 2009/15/CE, tiene por objeto: 
a) Establecer las condiciones y requisitos que deben cumplir las 
organizaciones y sociedades de clasificación de buques para ser reconocidas por la 
Comisión Europea y ser autorizadas por la administración marítima para efectuar 
en su nombre las funciones de inspección, reconocimiento y certificación de los 
buques de su propio pabellón, en cumplimiento de los convenios internacionales y 
de las normas de carácter nacional sobre seguridad en el mar y prevención de la 
contaminación marina. 
b) Regular el procedimiento y los supuestos para otorgar la autorización a 
dichas organizaciones y, en su caso, proceder a su revocación. 
c) Determinar las obligaciones, responsabilidades y limitaciones asumidas 
por las organizaciones autorizadas. 
Como vemos, aquí se hace una clara referencia a las sociedades de clasificación y  en su 
articulado, nuevamente, se establecen los límites de responsabilidad de las mismas14. 
Además, destacan los siguientes cambios: 
1. Se aumenta en tres nuevos supuestos los casos en que una 
organización reconocida puede actuar en nombre de la Administración Marítima 
española, que vienen a ser los siguientes: 
a) Cuando un buque español se construya o realice obras de 
transformación, reforma o gran reparación en el extranjero. 
                                                          
14
  Véase art. 8 del R.D.877/2011, de 24 de junio, relativo a la responsabilidad de las organizaciones 
autorizadas. 
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b) Cuando un buque español recale en puerto español en vísperas de 
festivo o en días feriados y necesite prorrogar el plazo de validez de cualquier 
certificado obligatorio por aproximarse la fecha de su caducidad. 
c) Cuando un buque se encuentre en el extranjero y solicite el 
abanderamiento en España. 
2. La Administración Marítima española no podrá negar a una 
Organización reconocida por la Comisión Europea la autorización para el ejercicio de 
sus funciones de inspección, reconocimientos y expedición de certificados de los 
buques, siempre que cumplan los requisitos en él establecidos. 
3. Las organizaciones autorizadas serán supervisadas e inspeccionadas, al 
menos cada dos años, por la Dirección General de la Marina Mercante; además esta 
última auditará el cumplimiento de las funciones que se les haya encomendado. 
4. La autorización para actuar en nombre de la administración marítima 
española puede ser revocada a la organización autorizada, a petición de la Dirección 
General de la Marina Mercante, cuando la organización deje de cumplir los requisitos 
por los que se le concedió dicha autorización, y también, si no obtuviese los resultados 
requeridos en materia de seguridad y prevención de la contaminación marina; estos 
resultados se obtienen de los datos procedentes de las inspecciones sobre el control 
por el Estado rector del puerto, que efectúen los funcionarios de la Administración 
Marítima española (de lo que hablaremos más adelante), o por procedimientos 
similares, además de los que proceden del análisis de los accidentes que hayan sufrido 
los buques clasificados por las organizaciones reconocidas. 
Como se desprende de estos cambios, al mismo tiempo que a las organizaciones autorizadas 
se les da algo más de “cancha” para que puedan actuar en nombre de la Administración 
Marítima española, se establecen las bases para efectuar un mayor control sobre las mismas 
cuando desempeñen esas funciones. 
1.4. Otras formas de control por parte de las Administraciones Marítimas. 
Siguiendo con el tema que nos ocupa, en relación a la responsabilidad en la aplicación de las 
normas y la vigilancia de su cumplimiento, nos podemos preguntar qué ocurre en los casos en 
que, por los motivos que sea, el Estado de abanderamiento no ha podido ejercer un control 
efectivo sobre sus buques. 
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Pues bien, existe un segundo mecanismo de defensa contra esos buques y que realizan las 
Administraciones marítimas; es el llamado “Control por el Estado rector del puerto”15. 
Este control se realiza de manera indirecta, es decir, los inspectores habilitados por la 
Administración Marítima de un país para realizar este tipo de control, están autorizados a 
inspeccionar los buques extranjeros que arriben a sus puertos, con el fin de comprobar sus 
certificados y demás documentación; si del examen de los mismos se tuviesen indicios de que 
los pormenores de dicha documentación no se corresponden con el estado real del  buque, los 
inspectores del Estado rector del puerto pueden proceder a realizar una inspección más 
profunda a esos buques para cerciorarse de que presentan las condiciones adecuadas para la 
navegación, respetando las prescripciones de los convenios internacionales y demás normativa 
que les sea de aplicación y en base a la que el país de abanderamiento, o, en su caso, una 
organización reconocida que actúe en su nombre, emitió los certificados estatutarios. 
Esta es una manera de controlar aquellos buques que, por unas razones u otras, escapan del 
control efectivo que puedan realizar las administraciones marítimas de los estados de 
abanderamiento. 
Esta forma de control puede tener un efecto disuasorio para los operadores de los 
denominados  buques “subestándar”, que representan un peligro para la navegación,  a la 
hora de dirigirlos hacia puertos donde se aplique esta forma de control. 
Este sistema de inspecciones se encuentra armonizado por diferentes acuerdos o 
memorandos, dependiendo del ámbito territorial de aplicación, como por ejemplo, el 
memorando de París, el de Tokio o el acuerdo de Viña del Mar, pero todos ellos tienen en 
común que la tarea inspectora se centra en comprobar el cumplimiento de los estándares 
internacionales. 
En el caso de los países de la Unión Europea se aplica el “Memorando de París”, del que 
hablaremos a continuación.  
                                                          
15
 El “control por el Estado rector del puerto” podría entenderse como control que realiza la 
Administración Marítima de un país sobre los buques, plataformas  y artefactos flotantes que se 
encuentran en aguas  o instalaciones de su jurisdicción, lo que, en un sentido amplio, incluiría la 
inspección de buques, tanto nacionales, como extranjeros; sin embargo, en todos los textos legales que 
tratan en relación al control de buques extranjeros en puertos nacionales de un Estado, se usa la 
expresión “control por el Estado rector del puerto” para diferenciarlo. En el caso del París MOU, la 
referencia explícita a los inspectores autorizados para realizar ese tipo de inspecciones en él reguladas 
se hace mediante las siglas “PSCO” (Port State Control Officer). 
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2. Del control por el Estado Rector del Puerto y del “París MOU”. 
2.1. Breve introducción al Memorando de Entendimiento de París. 
El Memorando de Entendimiento de París sobre el Control por el Estado Rector del Puerto es 
el documento oficial por el que, a día de hoy, veintisiete Autoridades Marítimas16acuerdan la 
implementación de un sistema armonizado de Control por el Estado Rector del Puerto. 
El Documento consiste en un texto, incluyendo sus anexos, en el que las Autoridades acuerdan 
todo lo relativo a: 
  Los compromisos que han de mantener y los Convenios internacionales relevantes 
para el Acuerdo. 
 Los procedimientos de inspección y la investigación de los procedimientos 
operacionales. 
 El intercambio de información entre las Autoridades. 
 La estructura de la Organización y los procedimientos de enmienda. 
En la actualidad, los países firmantes de este acuerdo, es decir, las denominadas “Autoridades” 
son los siguientes: Bélgica, Bulgaria, Canadá, Croacia, Chipre, Dinamarca, Estonia, Finlandia, 
Francia, Alemania, Grecia, Islandia, Irlanda, Italia, Letonia, Lituania, Malta, Países Bajos, 
Noruega, Polonia, Portugal, Rumanía, Rusia, Eslovenia, España, Suecia y Reino Unido de Gran 
Bretaña y Norte de Irlanda. 
Este memorando se encuentra entre los nueve que existen en el mundo; los otros son los 
siguientes: 
 Memorando de Entendimiento de Abuja 
 Memorando de Entendimiento del Mar Negro 
 Memorando de Entendimiento del Caribe 
 Memorando de Entendimiento del Océano Índico 
 Memorando de Entendimiento del Mediterráneo 
 Memorando de Entendimiento de Riyadh 
 Memorando de Entendimiento de Tokio para la Región del Pacífico de Asia. 
 Acuerdo de Viña del Mar de la Región de Latinoamérica. 
                                                          
16
Administraciones marítimas de esos Estados. 
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El Memorando de Entendimiento de París fue firmado inicialmente por catorce países 
europeos, entrando en vigor el 1 de julio de 1982. 
Podría decirse que sus orígenes se remontan a las reclamaciones sociales y políticas que tuvo 
como consecuencia el desastre originado por el accidente del buque “Amocco Cádiz”; en 
marzo de 1978, tras un fallo del aparato de gobierno, el petrolero encayó frente a la costa 
francesa, derramando unas 230.000 toneladas de crudo, provocando uno de los mayores 
desastres medioambientales por contaminación marina. 
Aproximadamente, en la misma época en que se producía este desastre, las autoridades 
marítimas de una serie de países de Europa Occidental, estaban desarrollando el  denominado 
“Memorando de la Haya”, que esencialmente, estaba ligado a las condiciones de vida y trabajo 
a bordo de buques, siguiendo los requerimientos establecidos por la Convención de 1947 de la 
OIT. 
Pero ante las consecuencias de dicho accidente, era necesario el establecimiento de un 
memorando más exhaustivo y efectivo que el existente, que cubriese aspectos como la 
seguridad de la vida humana en el mar y la prevención de la contaminación marina, además de  
las condiciones de vida y trabajo a bordo de los buques. Así veía la luz el “Memorando de 
Entendimiento de París”17. 
2.2. Referencia normativa. 
2.2.1. Las Resoluciones de la Asamblea y de los Comités de la OMI. 
Tal y como ya se ha comentado en apartados anteriores, si la influencia de las reclamaciones 
sociales y políticas a raíz de diversos accidentes marítimos, que ocuparon un lugar destacado 
en la historia de la marina mercante, tuvo mucho que ver en la aparición del Memorando, no 
menos importante fue la influencia ejercida a través de las recomendaciones efectuadas por la 
Organización Marítima Internacional a la hora de unificar criterios para ejercer la supervisión, 
que queda regulada en los diferentes Convenios Internacionales, sobre los buques extranjeros 
cuando se encuentran en puertos de otros Gobiernos Contratantes, es decir, sobre el Control 
por el Estado Rector del Puerto. 
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En adelante, el “Memorando”, “París MOU” o “Memorando de París” 
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En relación a esto último, es de destacar la Resolución 787(19) de la Asamblea de la OMI 
(Resol.A.787 (19)), sobre Procedimientos para la supervisión por el Estado rector del puerto, 
enmendada por la Resolución A.882 (21)18. 
2.2.1.1. La Resolución A.787(19) enmendada por la Resolución A.882(21). “Procedimientos 
para la Supervisión por el Estado rector del puerto”. 
Considerando las recomendaciones del sus Comités de Seguridad Marítima y de Protección de 
Medio Marino, la Asamblea de la OMI unificó en el año 1995 las resoluciones hasta entonces 
existentes19 que estaban orientadas a marcar los procedimientos adecuados en la realización 
de las inspecciones del Estado Rector del Puerto, adoptando, en el año 1999 una enmienda a 
dichos procedimientos. 
El propósito de la referida Resolución, aprobada el 23 de noviembre de 1995 por la Asamblea 
de la OMI, y enmendada por la Resolución A.882(21), de 25 de noviembre, era proporcionar 
una orientación básica para la realización de las inspecciones por funcionarios del Estado 
rector del puerto20, con el fin de garantizar la uniformidad en la realización de dichas 
inspecciones en todo el mundo y armonizar los criterios para tomar las decisiones pertinentes 
en relación con las deficiencias de un buque, su equipo y su tripulación, así como la aplicación 
de los procedimientos de supervisión; por su parte, a través de las enmiendas introducidas por 
la Resolución A.882(21), se incluyeron, entre otros cambios, directrices adicionales sobre la 
supervisión por el Estado rector del puerto relacionadas con el Código IGS y en virtud del 
Convenio Internacional sobre Arqueo de buques, 1969, las disposiciones sobre la suspensión 
de la inspección, los procedimientos para la rectificación de deficiencias y el levantamiento de 
la detención, la actualización de los modelos de notificación y la lista de certificados y 
documentos que hay que verificar. 
Los procedimientos establecidos en esta norma se aplican a los buques regidos por las 
disposiciones de los Convenios Internacionales en vigor21, siendo importante considerar en 
todo momento que aquellos buques de Estados que no sean parte de los referidos 
Instrumentos internacionales, o por cuyas dimensiones no les sean de aplicación, no recibirán 
                                                          
18
Las Resoluciones A. 787 (19) y A. 882 (21) han quedado revocadas por la Resolución A.1052 (27) 
adoptada el 30 de noviembre de 2011. Véase Capítulo 4 del presente texto. 
19
Resolución A.446 (XII), Resolución A.542 (13), Resolución MEPC.26 (23), Resolución A.597 (15) y 
Resolución A.742 (18). 
20
 Entiéndase por funcionarios del Estado Rector del Puerto especialmente habilitados para realizar el 
control sobre buques extranjeros, es decir, PSCO (Port State Control Officers). 
21
Véase nota a pie de página número 2 del presente texto. 
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un trato más favorable22, tal y como queda establecido entre las reglas de los propios 
Convenios; en estos casos, los procedimientos establecidos en la Resolución A.787(19) se 
aplicarían igualmente, con la finalidad de asegurar un nivel equivalente de seguridad y 
protección del medio marino23. 
Respecto a esto último, hay que considerar que la supervisión por el Estado rector del puerto 
se fundamenta en el principio de que el Estado rector reconoce los certificados internacionales 
expedidos por el Estado de abanderamiento o en su nombre; como se comprenderá, este 
reconocimiento es un privilegio que se extiende sólo a las Partes en Convenios. Esto implica 
que los Estados que no son Parte de los mismos, no pueden expedir tales certificados, pero sí 
pueden expedir o autorizar que se expida un certificado de cumplimiento de las disposiciones 
de los Instrumentos Internacionales, hecho que podrán tener en cuenta los PSCO al 
encontrarse proceder a inspeccionar este tipo de buques. Sin embargo, en el caso de los 
buques por cuyas dimensiones no les sean de aplicación las citadas normas, será de ayuda 
para los PSCO el contenido de los certificados nacionales con los que cuenten dichos buques. 
Algunos de los Convenios internacionales aplicables son los siguientes: 
 SOLAS 74/88.- Convenio Internacional para la seguridad de la vida humana en el mar, 
1974, en su forma modificada por el Protocolo de 1988. 
 L.L.66/88.-Convenio Internacional sobre Líneas de Carga, 1966, en su forma 
modificada por el Protocolo de 1988. 
 MARPOL 73/78.- Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los 
buques, 1973, en su forma modificada por el Protocolo de 1978. 
 STCW 78/95.-Convenio Internacional sobre normas de formación, titulación y guardia 
para la gente de mar, 1978, en su forma modificada por el Protocolo de 1995. 
 TONNAGE 69.-Convenio Internacional sobre arqueo de buques. 
 Convenios de la ILO (Organización Internacional del Trabajo)24 
                                                          
22
 Cláusula que establecen varios Convenios; véase, por ejemplo, el apartado 3 del art.1 (Obligaciones 
generales) del Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional para la Seguridad de la Vida humana 
en el mar, 1974. 
23
 La legislación nacional basada en los Convenios internacionales es la fuente directa de autoridad para 
ejercer la supervisión por el Estado rector del puerto, por lo que es importante que los Estados Parte 
promulguen la legislación necesaria antes de pasar a ejercer dichas tareas de supervisión. 
24
 Con la entrada en vigor, en agosto de 2013, del Convenio sobre el Trabajo Marítimo, 2006 (MLC 2006), 
aprobado por la Conferencia Internacional del Trabajo de la OIT el 7 de febrero de 2006, todos los 
Convenios que hasta la fecha no eran de obligado cumplimiento para España pasan a serlo. 
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A continuación expone el contenido básico del documento relativo al Procedimiento para la 
supervisión por el Estado Rector del Puerto. 
2.2.1.1.1. Aspectos generales sobre las inspecciones por el Estado Rector del Puerto. 
De acuerdo con lo que establecen los Convenios internacionales, los Estados que sean parte de 
dichos convenios pueden inspeccionar los buques extranjeros que arriben a sus puertos; dicha 
supervisión, que incluye la subida a bordo, la inspección, las medidas correctivas y la posible 
detención, se hará únicamente por funcionarios debidamente autorizados por el Estado rector 
del puerto. 
Para autorizar a los inspectores que deban realizar las funciones de supervisión por el Estado 
rector del puerto éstos deberán reunir una serie de requisitos mínimos en cuanto a titulación 
académica, experiencia en el sector y formación, que serán determinados por las 
correspondientes Administraciones Marítimas de cada Estado25, teniendo en cuenta los 
instrumentos aprobados internacionalmente que sean pertinentes para la supervisión por el 
Estado rector del puerto. 
Las inspecciones a buques extranjeros pueden iniciarse por los siguientes motivos: 
 A iniciativa del Estado Rector. 
 A petición de otro Estado o porque se tenga información sobre un buque facilitada por 
eso otro Estado. 
 Porque se tenga información sobre un buque facilitada por terceras partes (tripulación 
del buque, un particular, etc.) interesadas en la seguridad del buque y de su tripulación 
y pasajeros o en la protección del medio marino. 
El inspector deberá tener siempre presente que, tal y como prescriben los diferentes 
instrumentos internacionales, durante la realización de las inspecciones se hará todo lo posible 
para evitar que el buque sea detenido o demorado indebidamente, por las causas que 
legalmente se puedan derivar de tales acciones26. 
Además, siempre que la inspección se haya iniciado como resultado de un informe o queja, 
especialmente si proviene de algún tripulante, no se revelará la fuente de información. 
                                                          
25
Véase requisitos para autorización de funcionarios para la realización de las inspecciones para el 
control por el Estado Rector del puerto que se detallan en el apartado dedicado a “Normas nacionales 
para el cumplimiento del París MOU” y en el anexo III del presente texto. 
26
Véase, por ejemplo, la regla 19 del Convenio SOLAS 74 (edición refundida de 2004): “Si como  
resultado de dicha supervisión el buque es indebidamente detenido o demorado tendrá derecho a ser 
indemnizado por toda pérdida o daño sufridos”. 
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2.2.1.1.2. Inicio de inspecciones. 
Al iniciar una inspección, el funcionario autorizado deberá tratar de seguir una serie de pasos, 
que se resumen a continuación: 
 Averiguar lo antes posible el año de construcción y el tamaño del buque para poder 
determinar qué disposiciones de los convenios son aplicables. 
 Una vez en el lugar, el inspector deberá observar la apariencia del buque para hacerse 
una idea de la calidad del mantenimiento, pudiendo observar aspectos como el estado 
de la pintura, indicios de corrosión y daños no reparados. 
 Tras hacerse una idea general del estado del buque, el inspector, al subir a bordo, 
deberá presentarse al capitán u oficial a cargo del buque, debiendo mostrar su tarjeta 
de identificación si así se le pide. 
 Una vez a bordo, y hechas las presentaciones, se deberán examinar la totalidad de 
certificados y documentación del buque27. 
 Si los certificados son válidos y del resultado de las observaciones oculares la 
impresión que obtiene el inspector en relación al estado general del buque y su 
mantenimiento es buena, la inspección se debe limitar a las deficiencias observadas o 
que se hayan denunciado, si es que las hay. 
 Si por el contrario, el inspector tiene motivos fundados para pensar que el buque, su 
equipo o su tripulación no se ajustan en lo esencial a lo prescrito, realizará una 
inspección más detallada. 
2.2.1.1.3. Motivos fundados. 
Entre otros, son “motivos fundados” para la realización de una inspección más detallada los 
siguientes: 
 El buque no cuenta con los equipos que se prescriben en los Convenios o su 
disposición no es la adecuada. 
 Uno o varios certificados carecen de validez. 
 No tener a bordo la documentación prescrita, no estar actualizada, es incompleta o se 
ha falsificado. 
                                                          
27
 Véase “Listado de certificados y documentos a examinar”, de acuerdo con la nueva Resolución A.1052 
(27), relativa “Procedimientos para la supervisión por el Estado Rector del Puerto 2011”,  incluido en el 
Anexo IV del presente texto. 
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 Pruebas, a partir de la impresión general o las observaciones del inspector, de que el 
casco, la estructura o los equipos del buque presentan deficiencias graves o deterioro 
tales que puedan poner en peligro la integridad del buque o de las personas a bordo y 
represente un peligro para la navegación. 
 Evidencias de la falta de familiarización por parte de la tripulación con los 
procedimientos operacionales de a bordo, o de que tales operaciones no se han 
efectuado. 
 Indicios de imposibilidad de comunicación entre los tripulantes o con otras personas a 
bordo. 
 Haber emitido un falso alerta de socorro y no proceder adecuadamente a su 
anulación. 
 la recepción de un informe o queja en que se indique que un buque parece ser 
deficiente. 
2.2.1.1.4. Inspecciones más detalladas. 
Tal y como se ha dicho en apartados anteriores, se realizará una inspección “más detallada” en 
caso de que el buque no lleve certificados válidos, o si el inspector del Estado rector del 
puerto, guiándose por su impresión general o las observaciones que haya realizado a bordo, 
tiene motivos fundados para pensar que el estado del buque o de su equipo no corresponde 
en lo esencial a los pormenores del certificado o que el capitán o la tripulación no están 
familiarizados con los procedimientos esenciales de a bordo. 
Para la realización de una inspección “más detallada” se seguirá el procedimiento básico que 
se resume a continuación: 
2.2.1.1.4.1. Directrices para la supervisión de las prescripciones relativas a la estructura y 
el equipo del buque. 
 Estructura: 
La primera impresión que obtiene el inspector sobre la observación realizada de la estructura 
del buque tiene especial importancia, ya que en función de la idea que se pueda hacer de ésta, 
decidirá cuál será la extensión del examen a realizar. 
Al decidir lo que se deba hacer, se tendrá presente siempre las condiciones de navegabilidad 
del buque y no la edad de éste, debiendo considerar el desgaste natural sufrido por la 
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estructura, dentro de un margen razonable, en comparación con el escantillonado mínimo de 
la misma. 
Además de hacerse una idea sobre el 
mantenimiento del casco y del estado general 
del buque en cubierta, el inspector deberá 
observar el estado de elementos como las 
escotillas de acceso, las barandillas, el 
revestimiento de las tuberías y de las zonas más 
propensas a la corrosión o a la corrosión 
crateriforme28. 
Si los daños que existan en la estructura y casco del buque no afectan a la navegabilidad del 
mismo, en principio no cabe la detención del buque; lo mismo ocurre en el caso de los daños 
que hayan sido reparados provisionalmente para proseguir el viaje hasta un lugar adecuado 
para su completa reparación, siempre que dichas reparaciones provisionales se hayan hecho 
de forma eficaz. Sin embargo, si la localización de los daños perjudica la habitabilidad de los 
alojamientos de la tripulación, éste será un factor muy importante que pueda llegar a justificar 
la detención del buque. 
Especial mención merece el caso de buques graneleros y petroleros, en los que el inspector 
deberá prestar especial atención a la integridad estructural, ya que este tipo de buques están 
sometidos al denominado “programa mejorado de inspecciones” según las disposiciones del 
Convenio internacional SOLAS 7429. 
Estos buques deben llevar a bordo un “archivo de informes sobre reconocimientos” en los que 
se refleja el resultado de las inspecciones que se les haya realizado e incluye el programa de 
reconocimientos al que han de someterse; por lo tanto, ésta será una herramienta 
fundamental para la toma de decisiones en relación al examen a efectuar a la estructura del 
buque y la extensión de dicho reconocimiento, en el caso de graneleros y petroleros. 
En el caso de que sea necesario realizar una inspección en profundidad, ésta deberá incluir la 
supervisión del estado de determinadas zonas, como pueden ser la estructura del casco, las 
                                                          
28
 Corrosión por picaduras o “pitting”. 
29
En cumplimiento de la Regla 2 del capítulo XI del Convenio internacional SOLAS 74 (edición refundida 
de 2004). Véase también nota 3 del presente texto. 
Foto 3. Casco dañado (archivo CM LPA)  
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tuberías que atraviesen tanques o bodegas de carga, las cámaras de bombas, los coferdanes, 
los túneles de tuberías, los espacios vacíos dentro de la zona de carga y los tanques de lastre. 
 Inspección de los espacios de máquinas: 
Aunque, por regla general, no es posible determinar el estado de las máquinas sin realizar 
pruebas de funcionamiento de las mismas, la existencia de deficiencias de carácter general sí 
pueden justificar que el inspector inspeccione el diario de máquinas y que lleve a cabo una 
investigación del registro de fallos y anomalías de las máquinas, así como pedir que se realicen 
pruebas de funcionamiento de las mismas. 
Por tanto, al supervisar los espacios de máquinas el inspector deberá observar aspectos tales 
como el estado de los cables de las válvulas de cierre rápido; la existencia de los volantes de las 
respectivas válvulas y su estado; que no existen indicios de fugas de aceite, combustible u 
otros elementos en motores, bombas o calderas; el estado general de las sentinas y de las 
tapas de tanques; manómetros en funcionamiento; equipos automáticos y sistemas de alarma 
en correcto funcionamiento; que los polines de las máquinas no presentan gran corrosión; que 
los dispositivos de seguridad y mando funcionan; el estado de los indicadores de nivel de agua; 
el estado general de limpieza de los espacios de máquinas; etc. 
En definitiva, el inspector debe cerciorarse de que las instalaciones de máquinas y eléctricas 
presentan un estado tal, que el suministro continuo de potencia suficiente para la propulsión y 
los servicios auxiliares quede garantizado. 
En base a los resultados obtenidos durante la inspección, el inspector deberá emitir su juicio 
sobre si el buque realmente se puede considerar deficiente o no, lo que, en gran medida, 
dependerá de su criterio profesional. 
 Inspección de los dispositivos de salvamento: 
El hecho de que los dispositivos de salvamento resulten eficaces en su funcionamiento 
depende en gran medida del mantenimiento e inspecciones periódicas que realice la 
tripulación, así como de que realicen ejercicios periódicos con los mismos. 
Si la tripulación no inspecciona los equipos con regularidad, un factor a tener en cuenta por el 
inspector sería el período de tiempo transcurrido desde la última inspección por la que se 
emitió el certificado de seguridad del equipo, ya que, evidentemente, cuanto mayor sea el 
tiempo transcurrido mayor será el deterioro sufrido. 
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El inspector del Estado rector del puerto no sólo limitará la inspección a la observación de que 
el equipo está completo y que no tiene defectos obvios, sino que deberá tratar de identificar 
indicios de desuso en los elementos de arriado de los botes salvavidas o la existencia de 
elementos que entorpezcan el uso de dichos equipos, tales como la acumulación de pintura, el 
agarrotamiento de pivotes, la falta de engrase y la trinca o la estiba incorrectas de la carga 
situada en cubierta. 
Si se dan los indicios anteriormente mencionados, queda justificada la realización de una 
inspección más profunda, que debería comprender, entre otras, pruebas de arriado de los 
botes, la comprobación de la validez de los 
certificados de revisión de las balsas, la caducidad 
de los elementos de pirotecnia, el número y 
estado de chalecos y aros salvavidas, la existencia 
y correcto funcionamiento de alumbrado sobre los 
costados del buque, de medios para alertar a los 
tripulantes y de rutas de evacuación para llegar a 
los puestos de reunión y de embarco 
correctamente iluminadas. 
Aunque esta inspección, normalmente no sea tan detallada como la que se realiza 
específicamente para renovar el certificado de seguridad del equipo, en caso de encontrar 
serias deficiencias o abundantes deficiencias en el equipo de seguridad, podría estar justificada 
la realización de una inspección tan amplia como aquella. 
 Inspección de los dispositivos de seguridad contra incendios: 
A la hora de decidir si es necesario o no realizar una inspección en profundidad de los 
dispositivos contra incendios, el PSCO basará su decisión en la idea general que haya obtenido 
del estado del buque y su mantenimiento. 
Aspectos como el mal estado de las tuberías y bocas contra incendios, así como la posible falta 
de mangueras contra incendios y de extintores en los espacios de alojamiento es un indicio de 
que conviene revisar con detalle todo el equipo contra incendios. 
La finalidad de la inspección de estos dispositivos no es sólo comprobar que se cumplen las 
prescripciones de los Convenios, sino que se trata también de determinar si existe un riesgo 
Foto 4. Aro salvavidas (archivo CM LPA)  
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mayor de lo normal de que se declare un incendio a bordo; por tanto, durante la inspección se 
deberá prestar atención a otros aspectos, como puede ser la limpieza de la sala de máquinas. 
Dos de los aspectos más importantes que se deban tener en cuenta a la hora de realizar una 
inspección más minuciosa de los dispositivos contra incendios son los relativos a la 
estanqueidad contra el fuego que deben proporcionar las puertas contra incendios y la 
propagación del humo a través de los sistemas de ventilación; por consiguiente, se deberá 
revisar el correcto funcionamiento de la apertura y cierre de las puertas estancas, 
especialmente en zonas que delimiten espacios con elevado riesgo de incendios, como puedan 
ser la sala de máquinas y la cocina; así mismo, conviene comprobar el correcto funcionamiento 
de los cierres y válvulas de mariposa, cuya finalidad es impedir la propagación del humo a 
través de los sistemas de ventilación, siendo adecuado revisar, además, la parada de la 
ventilación desde los mandos principales  y la existencia de medios para el cierre de las 
aberturas principales de aspiración y descarga. 
Por su finalidad, especial atención merece la revisión de las vías de evacuación, cerciorándose 
de que las puertas principales no puedan ser cerradas con llave y que los pasadizos y escaleras 
no estén obstruidos. 
 Otros factores: 
Durante la realización de una inspección de tipo “más detallada” conviene no olvidar otros 
aspectos fundamentales, como puedan ser los referentes a dispositivos que condicionan la 
asignación del francobordo, los elementos para prevenir abordajes o los equipos 
radioeléctricos del buque. 
Por ejemplo, si en el transcurso de la inspección del estado de la estructura del buque, el 
inspector detecta elementos que se pueden considerar incluidos en las condiciones de 
asignación del francobordo, como por ejemplo, los dispositivos de cierre de las escotillas, 
tubos de aireación y manguerotes, cuyo funcionamiento o estado es defectuoso, podrá realizar 
una inspección minuciosa de todos esos elementos que condicionan la asignación del 
francobordo, prestando especial atención a los dispositivos de cierre, los medios de desagüe 
de la cubierta y la disposición de lo relativo a la protección de la tripulación. 
Aunque el Reglamento para prevenir los abordajes no incluye la supervisión por el Estado 
rector del Puerto, conviene aplicarlo para comprobar el funcionamiento de determinados 
equipos que resultan fundamentales para la navegación del buque; sin ir más lejos, el 
funcionamiento de las luces de navegación, y de los medios para emitir señales acústicas y de 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 32 
socorro son fundamentales para garantizar las buenas condiciones de navegabilidad del 
buque. 
2.2.1.1.4.2. Directrices para las prescripciones sobre descargas de los Anexos I y II del 
MARPOL 73/78. 
El Convenio internacional MARPOL 73/78, en sus reglas 9 y 10 del Anexo I y regla 5 del Anexo 
II30, prohíbe la descarga en el mar de hidrocarburos y sustancias nocivas líquidas, 
respectivamente, salvo en los casos y con las condiciones que se regulan específicamente31. 
Igualmente, queda establecido que siempre que se haya producido una supuesta trasgresión a 
dichas normas, los Estados Parte de dicho convenio colaborarán en toda gestión que conduzca 
a la detección de las infracciones y al cumplimiento de las disposiciones del Convenio; por 
tanto, tanto el Estado de abanderamiento de los supuestos buques infractores, como los 
Estados ribereños afectados y, en su caso, el Estado rector del puerto tienen la obligación de 
investigar lo sucedido, prestando la máxima colaboración entre todos ellos para esclarecer los 
hechos y llegar a la conclusión de si se trata realmente de una trasgresión a las normas 
relativas a descargas o no. 
Sin embargo, aun no tratándose de una trasgresión a las normas, pudiera ser necesario que el 
Estado rector del puerto tomase las medidas oportunas32hasta asegurarse de que el buque 
puede hacerse a la mar sin que represente un peligro para la vida humana en la mar, la 
navegación o el medio ambiente marino. 
 Inspección de las operaciones de lavado con crudos: 
Los inspectores del Estado rector del puerto podrán realizar inspecciones con el fin de 
asegurarse de que, en todos los petroleros para crudos que dispongan o tengan que disponer 
de un sistema de lavado con crudos33, se efectúa la limpieza de un número suficiente de 
tanques de carga para poder transportar en ellos agua de lastre, y que los demás tanques de 
carga se lavan por turno para evitar la presencia de fangos, garantizando que se cumplen las 
                                                          
30
 Extraído del Convenio Internacional MARPOL 73/78, edición refundida de 2002: Anexo I:”Reglas para 
prevenir la contaminación por hidrocarburos”; Anexo II: “Reglas para prevenir la contaminación por 
sustancias nocivas líquidas transportadas a granel”.  
31
 Véase excepciones contempladas en las reglas 11 y 6 de los Anexos I y II, respectivamente, del 
Convenio Internacional MARPOL 73/78 (edición refundida de 2002). 
32
 Las medidas oportunas incluyen el hecho de no permitir que el buque zarpe hasta que se hayan 
aplicado las medidas correctivas que sean necesarias para garantizar la protección del buque y de sus 
pasajeros y tripulantes y que todo riesgo para el medio marino ha quedado eliminado. 
33
Véase buques obligados a disponer de un sistema de gas inerte en el apartado 5.5 de la Regla 4 del 
Capítulo II-2 del Convenio Internacional SOLAS 74/88 (edición refundida de 2004). 
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prescripciones operacionales que se establecen en la Resolución  A.446 (XI) sobre 
Especificaciones revisadas relativas el proyecto, la utilización y el control de los sistemas de 
lavados con crudos34. 
Este tipo de inspecciones conviene realizarlas en los puertos donde se desembarca la carga. 
El objetivo que se persigue con estas inspecciones es garantizar que se observan fielmente las 
disposiciones del Manual sobre el equipo y las operaciones de lavado con crudos35, que el 
buque debe llevar a bordo, en referencia a los procedimientos de seguridad y la prevención de 
la contaminación. 
La inspección puede abarcar todas las operaciones del lavado con crudos o sólo aquellas que 
se estén realizando mientras el inspector se encuentre a bordo. 
A efectos de inspección deberán estar a disposición del inspector determinados documentos 
con la finalidad de determinar, entre otras cosas, si el buque está equipado con un sistema de 
lavado con crudos que se ajuste a las prescripciones establecidas en la 
normativa en vigor36 y  si dispone de un sistema adecuado de gas inerte37; a saber: 
 Certificado IOPP y cuadernillo de construcción y equipo 
 Manual aprobado sobre el equipo y las operaciones de lavado con crudos. 
 Libro registro de hidrocarburos 
 Certificado de seguridad del equipo para buques de carga 
Entre otras circunstancias, el inspector deberá cerciorarse de que aquellos tanques que se 
vayan a utilizar o que se puedan utilizar para llevar lastre en el siguiente viaje, sean lavados 
                                                          
34
Enmendada por las Resoluciones indicadas en la nota 35. 
35
De acuerdo con las prescripciones de la Regla 13B)5), todo petrolero que opere con sistemas de lavado 
con crudos deberá llevar un “Manual sobre el equipo y las operaciones de lavado”, aprobado por la 
Administración, en el que se detallen el sistema y el equipo y se especifiquen los procedimientos 
operacionales; sobre el modelo normalizado de dicho manual, véase la Resolución MEPC.3(XII) 
enmendado por la Resolución MEPC.81(43) 
36
 Véase la Regla 13-Anexo I del Convenio internacional MARPOL 73/78 (edición refundida de 
2002)“tanques de lastre separado, tanques dedicados a lastre limpio y limpieza con crudos”, regla 13B 
del mismo anexo “prescripciones para el lavado con crudos” y las “Especificaciones revisadas relativas al 
proyecto, la utilización y el control de los sistemas de lavado con crudos” aprobadas por Resolución 
A.446(XI), y enmendadas por las Resoluciones A.497 (XII) y A.897 (21); última enmienda introducida por 
la Resolución A.897 (21). 
37
 Véase apartado 5.5 (Sistemas de gas inerte) de la regla 4(probabilidad de ignición) del Capítulo II-2 
(construcción-prevención, detección, extinción de incendios) de la Parte B (Prevención de incendios y 
explosiones) del Convenio internacional SOLAS 74/88, edición refundida de 2004. 
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con crudos antes de que el buque salga del puerto, debiendo finalizar toda operación de 
lavado con crudos antes de que el buque abandone el puerto final de descarga. 
Durante el lavado con crudos de los tanques se deberá comprobar el funcionamiento de las 
máquinas de lavado, que el número de máquinas usadas simultáneamente no excede el 
indicado en el Manual y que la duración del lavado es la prescrita. 
Así mismo se deberá comprobar que todos los tanques destinados a lastre de salida quedan 
agotados lo máximo que sea posible, y en caso de realizar el lastre mediante las bombas y 
tuberías de carga, el contenido de éstas deberá pasarse a otro tanque de carga o a tierra hasta 
su agotamiento para asegurar que el lastre no se mezcle con la carga. 
En relación al sistema de gas inerte, resulta fundamental comprobar a través de los registros 
correspondientes que se mantiene la presión y el contenido de oxígeno adecuado del gas 
durante su suministro. 
Además, se deberán observar aspectos como la revisión de las operaciones fijadas en la lista 
de comprobaciones a efectuar previa al lavado con crudos, el funcionamiento correcto de los 
equipos, la idoneidad del tipo de crudo para efectuar el lavado o el control de la reducción al 
mínimo de la cantidad de agua presente en los crudos para reducir la generación de 
electricidad estática. 
 Inspección de las operaciones de desembarque de la carga, agotamiento y 
prelavado: 
La regla 8 del Anexo II del MARPOL 73/78 establece que los Gobiernos de los Estados que son 
Parte del Convenio, tendrán que designar a sus propios inspectores o delegarán autoridad en 
otros a fin de aplicar dicha regla. 
Las disposiciones de la regla 8 tienen por finalidad garantizar que un buque, tras desembarcar 
al máximo sustancias nocivas líquidas de las categorías A, B, C o D38, se haga a la mar sólo si los 
residuos de esas sustancias han quedado reducidos a las cantidades que establece la regla 5 
para que puedan ser descargadas en el mar. 
                                                          
38
 De acuerdo con la norma MEPC.1/Circ.512 “Directrices revisadas para la clasificación provisional de 
sustancias líquidas transportadas a granel”, dichas sustancias fueron reclasificadas, pasando a ser 
sustancias de las categorías X, Y, Z y OS (Otras Sustancias). Considerando las modificaciones introducidas 
por la citada norma, las descargas relativas a estas sustancias quedan reguladas por la nueva Regla 13 
del Capítulo 5 del Convenio Internacional MARPOL 73/78. Del mismo modo, los requisitos de la Regla 8 
quedan recogidos por la nueva Regla 16 del Capítulo 6 (“Medidas de supervisión por los Estados 
rectores de puertos”) del citado instrumento internacional. 
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Respecto de las sustancias de categoría A, la regla 8 dispone que todo tanque que contenga 
ese tipo de sustancia, una vez descargado, será lavado antes de que el buque se haga a la mar, 
de tal forma que las aguas resultantes del lavado se descarguen en una instalación receptora 
hasta que la concentración de dicha sustancia se reduzca hasta la cantidad establecida en la 
regla 5. 
En relación a las sustancias de las categorías B y C, queda establecido que, dentro y fuera de 
las denominadas “zonas especiales”, los tanques que contengan dichas sustancias, una vez 
descargados, deberán ser prelavados antes de que el buque salga del puerto de descarga, 
siempre que dichas sustancias estén catalogadas como originarias de una cantidad de residuos 
que supere los límites permitidos para su descarga en el mar, o que el desembarque de dichas 
sustancias no se efectúe conforme a las condiciones de bombeo establecidas en la propia regla 
5. El procedimiento de prelavado deberá ser aprobado y las aguas resultantes deberán ser 
descargadas en una instalación receptora. 
En cualquier caso, para dichas categorías de sustancias, el Gobierno del Estado receptor podrá 
conceder una exención al capitán del buque relativa al prelavado de los tanques siempre que 
se cumpla alguna de las condiciones siguientes: 
 Que el tanque descargado se vaya a cargar nuevamente con una sustancia de la misma 
categoría o con una sustancia compatible con ésta. 
 Que el tanque descargado no sea lavado ni lastrado en el mar y que se le efectúe un 
prelavado, siguiendo un procedimiento aprobado, y que las aguas resultantes se 
descarguen en una instalación receptora de otro puerto, siempre que en ese otro 
puerto existan instalaciones receptoras adecuadas. 
 Que los residuos de carga se eliminen por un procedimiento de ventilación aprobado. 
En relación a las sustancias de categoría D, los tanques que las contengan, una vez 
descargados, se han de lavar y las aguas resultantes se deberán, bien, descargar en una 
instalación receptora, o bien, descargar en el mar cumpliendo las prescripciones sobre 
descargas que figuran en la regla 5 del Anexo II. 
En relación a la supervisión por el Estado rector del puerto, la regla 15 establece que en lo 
concerniente a las prescripciones operacionales, si existen indicios para suponer que el capitán 
o la tripulación no están familiarizados con los procedimientos operacionales de a bordo 
relativos a la prevención de la contaminación por sustancias nocivas líquidas, el buque quedará 
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sujeto a inspección por parte de los funcionarios autorizados por el Estado rector del puerto 
(PSCO). 
La inspección de las operaciones de desembarque de la carga, agotamiento y prelavado que se 
hayan de efectuar, principalmente en los puertos de desembarque de la carga, se realizará de 
la forma que se resume a continuación: 
Una vez a bordo, tras identificarse ante el capitán o el oficial responsable del buque, el 
inspector procederá a examinar la documentación necesaria, que incluye lo siguiente: 
 Certificado de aptitud o Certificado SNL; 
 Plano de estiba y documento de embarque; 
 Manual de procedimientos y medios; 
 Libro de registro de carga. 
Dicha documentación podrá utilizarse para determinar: 
 Las sustancias nocivas líquidas que se vayan a desembarcar, las categorías a las que 
pertenecen y su estiba (plano de estiba, Manual de procedimientos y medios); 
 Los pormenores del sistema de agotamiento eficiente, si el buque cuenta con uno 
(Manual de procedimientos y medios); 
 En qué tanques es necesario realizar un prelavado y descargar las aguas de lavado en 
instalaciones receptoras (documento de embarque y temperatura de la carga); 
 Qué tanques es necesario someter a prelavado descargando en instalaciones 
receptoras o en el mar las aguas de lavado (Manual de procedimientos y medios, 
documento de embarque y temperatura de la carga); 
 Las operaciones pendientes de prelavado o de eliminación de residuos (Libro de 
registro de carga); 
 Qué tanques no podrán ser lavados con agua, debido a la naturaleza de la sustancia de 
que se trate (Manual de procedimientos y medios). 
El objetivo del inspector será comprobar que las operaciones de desembarque de la carga, 
agotamiento y prelavado se realizan conforme a la información que figura en la 
documentación antes mencionada, de forma que si eso no fuese posible, deberá tomar otras 
medidas para asegurar que el buque no se haga a la mar con cantidades de residuos que 
superen los límites regulados en el Convenio Internacional MARPOL 73/78. 
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En caso de que el buque cuente con algún tipo de exención o lo solicite, el inspector deberá 
tener presente las condiciones para dicha exención que regula el Convenio, entre ellas, la 
fecha de construcción del buque, el tipo de viajes que realiza o si los residuos de la carga se 
pueden eliminar por un procedimiento de ventilación. 
Además, el inspector deberá proceder a realizar las anotaciones que corresponda en el Libro 
registro de carga, en los supuestos, entre otros, de que el buque cuente con alguna exención, 
cuando se haya efectuado el prelavado de un tanque del que se haya desembarcado alguna 
sustancia de categoría A, o en el caso de que haya presenciado alguna operación de embarque, 
desembarque o agotamiento de sustancias del resto de categorías, de acuerdo con el Manual 
de procedimientos y medios del buque. 
Si se tratase de un buque tanque para productos petrolíferos se tendrá en cuenta que éstos 
pudieran transportar determinadas sustancias nocivas líquidas “paraoleosas39”, para lo que el 
inspector deberá actuar conforme a los procedimientos de supervisión acordes con el Anexo I 
del MARPOL 73/78. 
2.2.1.1.4.3. Directrices para la supervisión de las prescripciones operacionales. 
Cuando el inspector del Estado rector del puerto tenga motivos fundados para pensar que el 
capitán o su tripulación no están familiarizados con los procedimientos esenciales de a bordo, 
realizará una inspección “más detallada” a ese respecto. 
Durante la supervisión, el inspector deberá hacer todo lo posible por no entorpecer las 
operaciones normales del buque, como el lastrado, carga y descarga, y hará lo posible por no 
demorar innecesariamente el buque. 
El objetivo perseguido es determinar si el nivel de competencia operacional de la tripulación 
en su conjunto es suficiente para que el buque pueda zarpar sin que represente un peligro 
para el propio buque, para las personas a bordo o para el medio marino. 




                                                          
39
Véase “Listado de sustancias paraoleosas” incluidas en las interpretaciones unificadas de la regla 14 
del Anexo II del Convenio internacional Marpol 73/78 (edición refundida de 2002). 
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 Cuadro de obligaciones: 
En primer lugar, el funcionario de supervisión se cerciorará de que el cuadro de obligaciones 
está aprobado por el Estado de abanderamiento y que se mantiene actualizado, para lo que 
podrá solicitar una lista de tripulantes o el certificado de tripulación mínima con el fin de 
verificar que los tripulantes a bordo se corresponden con los que figuran en el cuadro. 
Del mismo modo deberá comprobar aspectos como la situación del cuadro de obligaciones; se 
cerciorará de que está expuesto en lugares visibles del buque, como el puente de navegación, 
la sala de máquinas o los espacios de alojamiento de la tripulación. 
También es importante verificar el contenido del cuadro de obligaciones; en él debe figurar los 
cometidos de los miembros de la tripulación, especificar qué oficiales son los encargados del 
mantenimiento de los dispositivos contra incendio, qué personas son los suplentes en caso de 
que los responsables estén impedidos y quiénes son los responsables en el control de 
multitudes en situaciones de emergencia. 
Es importante determinar si los tripulantes están familiarizados con las responsabilidades que 
se les ha asignado y que figuran en el cuadro de obligaciones. 
 Comunicaciones: 
El inspector deberá preguntar al capitán cuáles son los idiomas de trabajo a bordo, con el fin 
de verificar si los tripulantes son capaces de comunicarse entre sí y con los pasajeros, sobre 
todo en situaciones de emergencia, de manera que la seguridad operacional del buque no 
quede menoscabada. 
 Ejercicios de lucha contra incendios: 
El inspector podrá presenciar un ejercicio de lucha contra incendios, realizado por los 
miembros de la tripulación que tengan esas tareas asignadas en el cuadro de obligaciones. 
El ejercicio deberá realizarse como si se tratara de una situación real; por lo tanto, antes de 
comenzar el ejercicio, el inspector dará las instrucciones adecuadas para su realización, 
debiendo elegir, previa consulta al capitán, el lugar o los lugares concretos donde se vaya a 
realizar el simulacro. 
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Deberá tener en cuenta que no es suficiente con 
convocar a la tripulación para observar cómo acuden al 
lugar del incendio, se colocan sus equipos y hacen uso 
de ellos, sino que el simulacro deberá servir además 
para verificar la destreza de los tripulantes, 
exponiéndolos a las situaciones más extremas que se 
pudieran dar en caso real de incendio; así, podrá incluir 
en el simulacro la situación de que existan heridos, para 
comprobar la actuación de la tripulación en esos casos, 
desde la comunicación de los hechos y la respuesta del equipo médico a bordo, hasta el 
manejo de las camillas pasando por sitios en los que por su disposición se requiere mucha 
práctica (pasillos y puertas estrechas, corredores, etc.). 
Resulta fundamental que durante la realización del ejercicio se observe en qué medida se 
mantiene la comunicación permanente, en relación a la supuesta situación, entre los jefes de 
equipo de extinción y el puente de mando. 
En los buques de pasaje, el inspector deberá prestar especial atención a las obligaciones de los 
tripulantes encargados de cerrar las puertas de accionamiento manual y las válvulas de 
mariposa contra incendios. 
Del mismo modo, se observará la actuación de los tripulantes que no formen parte de las 
cuadrillas de lucha contra incendios, pero que tengan asignadas tareas para la ayuda en la 
evacuación de los pasajeros; a estos tripulantes se les deberá pedir que expliquen cuáles son 
sus cometidos y el significado de las distintas señales de emergencia, así como que indiquen 
los medios de evacuación de la zona que tengan asignada y a qué lugar deben dirigirse los 
pasajeros. 
Durante su observación el inspector deberá determinar si estos tripulantes son capaces de dar 






Foto 5. Ejercicio CI (archivo CM LPA)  
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 Ejercicios de abandono: 
La finalidad de este ejercicio es que el inspector pueda comprobar que los tripulantes que 
tienen asignado algún cometido relativo al abandono del buque estén familiarizados con 
dichos procedimientos y que los tripulantes encargados de las embarcaciones de supervivencia 
conocen por completo el funcionamiento de las 
mismas y de su equipo. 
Al igual que en el anterior caso, el ejercicio deberá 
realizarse como si se tratara de un caso real, y 
durante su desarrollo la puesta a flote de las 
embarcaciones de supervivencia deberá poder 
realizarse cumpliendo con los tiempos máximos que 
establece el Convenio SOLAS40. 
En general, este tipo de ejercicios comprenderá lo siguiente: 
o Convocar a los pasajeros y tripulantes a los puestos de reunión por medio del 
sistema de alarma general y comprobación de que conocen la orden de 
abandono que figura en el cuadro de obligaciones: 
o Presentación en los puestos y preparación de los cometidos que figuran en el 
cuadro de obligaciones; 
o Comprobación de que los pasajeros y tripulantes llevan la indumentaria 
adecuada; 
o Comprobación de la colocación correcta de los chalecos salvavidas; 
o Preparar lo necesario para la puesta a flote y arriado de, como mínimo, un 
bote salvavidas; 
o Puesta en marcha y funcionamiento del motor del bote salvavidas; 
o Accionamiento de los pescantes para la puesta a flote de las balsas salvavidas 
(si los hay). 
 
 
                                                          
40
De acuerdo con la Regla 13.3 (“Estiba de las embarcaciones de supervivencia”) del Capítulo III 
(“Dispositivos y medios de salvamento”), del Convenio Internacional SOLAS 74/88 (edición refundida de 
2004), los preparativos de embarco y puesta a flote de cada embarcación de supervivencia deberá 
realizarse en menos de cinco minutos mediante dos tripulantes. 
Foto 6. Ejercicio abandono (archivo CM LPA) 
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 Plan de contención de averías y plan de emergencia de a bordo en caso de 
contaminación por hidrocarburos: 
Para todos los buques, el inspector podrá comprobar si existe a bordo un plan de emergencia 
en caso de contaminación por hidrocarburos41 que esté actualizado y si los oficiales conocen su 
contenido y lo que deben hacer en caso de producirse una situación de emergencia. 
En el caso de los buques de pasaje, además podrá comprobar si existe a bordo un plan de 
contención de averías, sobre el que se harán comprobaciones similares a las arriba descritas; 
en este caso es importante comprobar que los oficiales saben qué medidas adoptar en caso de 
inundación de algún compartimento del buque por avería, los medios de los que dispone el 
buque para asegurar la estanqueidad de los distintos espacios del mismo, de qué medios 
dispone para el control de la inundación y para la corrección de la escora, así como la reacción 
del buque en ese caso debido a la variación de su estabilidad. 
 Plano del sistema de lucha contra incendios: 
Será necesario comprobar si a bordo existe un plano explicativo del sistema de lucha contra 
incendios42  del que dispone el buque, que sea acorde a los dispositivos que existan a bordo y 
del que la tripulación esté familiarizada con la información que contiene, en especial cuando se 
trate de aquellos tripulantes que tienen asignada alguna tarea relacionada con la lucha contra 
incendios. 
Los planos deberán estar expuestos permanentemente para orientación de los oficiales del 
buque. 
 Mando desde el puente: 
El objetivo en este caso es comprobar que los oficiales encargados de las guardias de puente 
están familiarizados con los procedimientos de navegación del buque en cualquier 
circunstancia y que conocen la información disponible, como puede ser, las características de 
maniobrabilidad del buque, señales de salvamento,  publicaciones náuticas actualizadas, listas 
                                                          
41
Regla 26 del Capítulo IV-Anexo I del Convenio Internacional MARPOL 73/78 (edición refundida de 
2002); sobre el contenido del “Plan de Emergencia de a bordo en caso de contaminación por 
hidrocarburos” (SOPEP), véanse las Directrices aprobadas por Resolución MEPC.54 (32) enmendada por 
la Resolución MEPC.86 (44) y, también, la Resolución MEPC.85 (44). 
42
De acuerdo con la Regla 15 del Capítulo II-2 (“construcción-prevención, detección, extinción de 
incendios”) del Convenio internacional SOLAS 74/88, edición refundida de 2004, habrá como mínimo 
dos planos de lucha contra incendios, uno de ellos deberá estar guardado en un estuche estanco y 
situado a la intemperie, fuera de la caseta, para ayuda del personal de tierra encargado de las labores de 
lucha contra incendios; en relación a la ubicación de dichos planos, véase la norma MSC/Circ.451. 
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de comprobación de los procedimientos del puente, manuales, funcionamiento y disposición 
del material náutico y de seguridad; así mismo, será importante comprobar que los oficiales 
conocen los procedimientos relativos a pruebas y  revisión periódica de los equipos, 
preparativos de llegada y salida, maniobras, emergencias, anotaciones en el diario de 
navegación, cambio del sistema de gobierno manual a automático y viceversa, etc. 
 Operaciones relacionadas con la carga: 
El inspector deberá comprobar que el personal que tiene asignadas funciones relativas a la 
carga y su equipo está familiarizado con los peligros que entraña la carga que se transporta, 
según sea su tipo, y con las medidas de seguridad que se deben tomar y que prescribe la 
normativa en vigor; del mismo modo podrá comprobar que los manuales de operaciones y 
carga incluyen todo lo relativo a las operaciones de carga y descarga sin riesgos, tanto en 
puerto como en tránsito. 
Así, por ejemplo, tratándose del transporte de cargas sólidas a granel, se podrá verificar si las 
operaciones de carga y descarga se realizan conforme al plan de descarga convenido entre el 
buque y la terminal, o si los tripulantes encargados de dichas operaciones conocen las 
disposiciones pertinentes43 sobre prácticas de seguridad relativas al límite de humedad 
admisible de la carga, métodos de enrasado de la misma, precauciones y documentación 
aportada por el cargador sobre cargas sólidas con riesgo de licuefacción, etc. 
 Funcionamiento de las máquinas: 
El objetivo es que el inspector compruebe si la tripulación encargada de la sección de 
máquinas está familiarizada con sus cometidos en cuanto al uso de las instalaciones eléctricas 
de emergencia y auxiliares, el aparato auxiliar de gobierno, las bombas de achique de sentinas 
y las de contra incendios y cualquier otro equipo que resulte esencial en caso de emergencia. 
Por tanto, se podrán comprobar los siguientes aspectos: 
o Generador de emergencia: medidas a tener en cuenta antes del arranque del 
motor y distintas posibilidades de suministrar la energía necesaria para el 
arranque. Procedimientos a seguir ante el fallo de los primeros intentos de 
arrancada. 
o Motor del generador de reserva: posibilidades de arrancar el motor de 
reserva, ya sea de forma manual o automática, procedimientos a seguir ante 
                                                          
43
Véase el Código de Cargas  a Granel adoptado por Resolución A.434 (XI), y enmiendas posteriores. 
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un blackout (caída de planta) y conocimientos del sistema de reparto de la 
carga. 
o Conocimiento sobre el tipo de sistema auxiliar de gobierno con el que cuenta 
el buque, cómo se indica la unidad que está en funcionamiento y 
procedimiento para la puesta en marcha del sistema auxiliar. 
o Conocimientos sobre el número de bombas de sentinas instaladas y su 
emplazamiento, así como los procedimientos para ponerlas en marcha, 
conocer cuáles son las válvulas a manejar en el circuito de sentinas y 
conocimiento sobre las causas de los fallos de los elementos del sistema y su 
solución. 
o Conocimientos sobre el número de bombas contra incendios instaladas 
(incluidas las de emergencia) y su emplazamiento, así como los 
procedimientos para ponerlas en marcha y cuáles son las válvulas que hay que 
manipular en el circuito contra incendios. 
o Conocimientos sobre el arranque y mantenimiento del motor de los botes 
salvavidas y de rescate, sobre los procedimientos para el control local de los 
equipos que se controlan desde el puente, sobre el uso de las baterías de 
emergencia y de reserva de los equipos radio, sobre el mantenimiento de las 
baterías en general, sobre las paradas de emergencia, el sistema de detección 
de incendios y el funcionamiento del sistema de alarma de las puertas contra 
incendios, así como conocimientos sobre el cambio de control de automático a 
manual de la refrigeración por agua y lubricación de las máquinas principal y 
auxiliares. 
 
 Manuales, instrucciones, etc.: 
El inspector deberá comprobar si los tripulantes entienden la información que facilitan los 
manuales e instrucciones de los equipos que debe haber a bordo, en lo que respecta a la 
seguridad operacional del buque y su equipo, y si tienen conocimiento de las prescripciones 
relativas al mantenimiento, pruebas, ejercicios periódicos a realizar, anotaciones en el diario 
de navegación, etc. 
 Hidrocarburos y mezclas oleosas procedentes de las cámaras de máquinas: 
El inspector podrá comprobar el cumplimiento de las prescripciones establecidas en el Anexo I 
del Convenio Internacional MARPOL 73/78, para lo que tendrá en cuenta aspectos como la 
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cantidad de residuos oleosos producidos a bordo, la capacidad de retención de los tanques de 
fangos y de aguas de sentina y la capacidad del equipo separador de agua e hidrocarburos44 (si 
no cuenta con una exención al respecto). 
Por tanto, será necesario inspeccionar las anotaciones efectuadas en el Libro registro de 
hidrocarburos45, tomando nota de si se han utilizado las instalaciones receptoras habilitadas en 
los puertos y de si existe cualquier supuesta deficiencia de las mismas. 
El inspector podrá determinar la cantidad de residuos que se generarán hasta el próximo 
puerto y si la capacidad sobrante de retención del tanque de fangos es suficiente para la 
cantidad que se prevé que se generará en ese viaje. 
En caso de contar con una exención relativa al equipo separador de agua e hidrocarburos, se 
comprobará que los residuos generados se mantienen a bordo (en tanques de suficiente 
capacidad) hasta su descarga en una instalación receptora. 
Así mismo, podrá comprobar si los tripulantes están familiarizados con la manipulación de 
fangos y aguas de sentinas. 
 Procedimientos relacionados con la carga, descarga y limpieza de los espacios de 
carga de los buques tanque: 
El funcionario de supervisión deberá comprobar si se cumplen las prescripciones operacionales 
establecidas en los Anexos I y II del Convenio internacional MARPOL 73/78, para lo que tendrá 
en cuenta el tipo de buque tanque del que se trata y el tipo de carga que transporta, debiendo 
comprobar, además el libro registro de hidrocarburos y el libro registro de carga (en su caso); 
del mismo modo, comprobará si se han utilizado las instalaciones receptoras habilitadas en los 
puertos, tomando nota de si las mismas presentan alguna supuesta deficiencia. 
 Mercancías peligrosas y sustancias perjudiciales transportadas en bultos: 
El inspector del Estado rector del puerto podrá comprobar si a bordo se encuentra toda la 
documentación que es exigible para el transporte de mercancías peligrosas y sustancias 
                                                          
44
Véase la Regla 16 (“sistemas de vigilancia y control de descargas de hidrocarburos y equipo filtrador de 
hidrocarburos”) del Anexo I del Convenio internacional MARPOL 73/78, edición refundida de 2002, y la 
Resolución MEPC.60 (33). 
45
Véase las disposiciones sobre el “Libro de Registro de Hidrocarburos” (Oil Record Book) de la Regla 20 
del Anexo I del Convenio internacional MARPOL 73/78, edición refundida de 2002. 
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peligrosas transportadas en bultos46, así como si éstas han sido correctamente estibadas y 
segregadas a bordo y si la tripulación está familiarizada y conoce los procedimientos a seguir 
en caso de producirse una situación de emergencia relacionada con la carga transportada. 
 Basuras: 
El objetivo principal es que el inspector compruebe si se cumplen las prescripciones 
operacionales establecidas en el Anexo V (contaminación producida por basuras) del Convenio 
internacional MARPOL 73/78, así como que se han utilizado las instalaciones receptoras de los 
puertos, debiendo tomar nota de cualquier supuesta deficiencia o defecto en las mismas. 
Durante el reconocimiento, el inspector podrá comprobar si la tripulación está familiarizada 
con las “Directrices para la implantación del Anexo V del MARPOL 73/78” y con las 
prescripciones sobre eliminación y descarga de basuras dentro y fuera de las denominadas 
“zonas especiales”47. 
2.2.1.1.4.4. Normas relativas a la dotación mínima y titulación de la tripulación. 
En general, al inspeccionar los aspectos relativos a la tripulación del buque, el funcionario 
autorizado se limitará a lo siguiente: 
 Verificar que los tripulantes cuentan con la titulación que se les exija, una dispensa 
válida o que pueden probar documentalmente que han solicitado a la Administración 
el refrendo correspondiente. 
 Verificar que la tripulación a bordo se ajusta a las prescripciones sobre tripulaciones 
mínimas establecidas por la Administración; 
 Determinar si los tripulantes a bordo reúnen la aptitud necesaria para observar las 
normas relativas a las guardias que prescribe el Convenio STCW, en especial si existen 
motivos fundados para sospechar que no se observan tales normas debido a que el 
buque se haya visto envuelto en un accidente o incidente (abordaje, varada, descarga 
ilegal de sustancias , maniobras irregulares o peligrosas, etc.) o si el funcionamiento 
del buque es tal que supone un peligro para las personas, los bienes o el medio 
ambiente. 
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Véase el “Código marítimo internacional de mercancías peligrosas (Código IMDG)” adoptado mediante 
la Resolución MSC.122 (75), que se resulta de obligado cumplimiento a través de la Regla 3 del Capítulo 
VII (transporte de mercancías peligrosas) del Convenio internacional SOLAS 74/88, edición refundida de 
2004. 
47
 Véase Reglas 3 a 6 del Anexo V (“Reglas para prevenir la contaminación por basuras”) del Convenio 
internacional MARPOL 73/8, edición refundida de 2002. 
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El objetivo de estas inspecciones es comprobar que su dotación se ajusta a las prescripciones 
sobre dotación mínima y titulación de la tripulación que establece la normativa en vigor a ese 
respecto, como son: 
 normas del Estado de abanderamiento relativas a la dotación de seguridad. 
 Convenio SOLAS 1974 
 Convenio de Formación 1978 (STCW 78), y 
 La Resolución A.481 (XII). 
A bordo, el inspector autorizado comprobará que el buque cuenta con un certificado de 
dotación mínima de seguridad expedido por el Estado de abanderamiento, que se ajuste a los 
criterios establecidos por las normas anteriormente mencionadas. A menos que existan 
indicios para suponer que dicho documento se ha expedido sin respetar los principios 
establecidos en ellas, el hecho de contar con el citado documento será razón suficiente para 
que el inspector considere que la tripulación del buque ofrece seguridad. 
En el caso de que el buque no lleve a bordo un documento de tripulación mínima, el inspector 
autorizado podrá consultar al Estado de abanderamiento del buque para que especifique el 
número de tripulantes que debe llevar el buque y la composición de su tripulación pudiendo 
realizar una petición formal para que expida un documento a la mayor brevedad posible.  
Primeramente, si la tripulación real no se corresponde con los datos que figuran en el 
documento de tripulación mínima obtenido, el inspector autorizado podrá solicitar al Estado 
de abanderamiento que le comunique si el buque puede navegar o no con la tripulación que 
lleva a bordo. 
De no obtener respuesta, o de no haber posibilidad de hacer que la tripulación real y su 
composición sea la que marca el citado documento, el inspector podrá considerar la 
posibilidad de detener el buque, siempre que previamente se haya valorado aspectos como: 
 La Duración y naturaleza del viaje proyectado; 
 Si existe un riesgo para el buque, las personas a bordo o el medio ambiente; 
 Si se pueden respetar los periodos de descanso de la tripulación; 
 El tamaño, tipo de buque y el equipo con el que cuenta; y 
 El tipo de carga que transporta. 
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2.2.1.1.4.5. Directrices relativas a la supervisión por el Estado rector del puerto en 
relación con el Código IGS. 
En relación a las inspecciones relativas al Código de Gestión de la Seguridad del buque, el 
inspector tendrá que examinar la copia del Documento de Cumplimiento expedido a la 
compañía a la que pertenece el buque y el Certificado de gestión de la seguridad expedido al 
buque, teniendo en cuenta que, el certificado expedido al buque no será válido sin que exista 
un documento de cumplimiento de la compañía; será imprescindible comprobar que los 
detalles que figuran en el documento de cumplimiento son los mismos que los del certificado 
de gestión de seguridad del buque, teniendo presente los siguientes aspectos: 
 Las diferencias que puedan existir entre la definición de “granelero” que aparece en 
los “certificados de clase” según lo defina cada sociedad de clasificación de buques y la 
interpretación que se da a ese término en los convenios internacionales. 
 Que es normal encontrar certificados de gestión de la seguridad y documentos de 
cumplimientos provisionales, de duración máxima de cinco meses, para cubrir el 
tiempo que pueda transcurrir desde la finalización de la auditoría hasta que la 
Administración o la Organización reconocida expida el certificado definitivo. 
 Que lo frecuente es encontrar a bordo una copia del Documento de Cumplimiento, ya 
que el original debe tenerlo la compañía, por lo que puede que esa copia no contenga 
los refrendos correspondientes. 
Si el inspector encuentra motivos fundados deberá realizar una inspección más detallada sobre 
el Sistema de Gestión de la Seguridad, debiendo registrar las deficiencias encontradas en el 
correspondiente informe de inspección, procediendo a notificarlo, si es necesario, al Estado de 
abanderamiento. 
En este caso, se puede considerar que son “motivos fundados” la inexistencia de la 
certificación que prescribe el Código IGS o la inexactitud de la misma. 
En caso de encontrarse deficiencias graves, éstas deberán corregirse antes de que el buque se 
haga a la mar. 
2.2.1.1.5. Infracciones y detención. 
El inspector del Estado rector del puerto deberá ser capaz de identificar aquellos buques que 
se puedan considerar deficientes; en general, se considera que un buque es deficiente cuando 
su casco, máquinas, equipo o seguridad operacional no cumplen básicamente las normas 
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establecidas en los diferentes Convenios que le sean de aplicación, o también, si su tripulación 
mínima no se ajusta a lo establecido en el Documento de tripulación mínima que debe llevar a 
bordo. 
Para concretar más, si el conjunto de las deficiencias encontradas o, en su caso, de forma 
individual hacen que el buque pierda su navegabilidad y crean una situación en la que, si se 
deja zarpar al buque, pone en riesgo la vida de las personas o representa un riesgo inaceptable 
para el medio ambiente marino, se deberá considerar que el buque es deficiente. 
Los inspectores del Estado rector del puerto, cuando hayan determinado que un buque es 
deficiente, tienen la obligación de asegurarse que se han tomado todas las medidas correctivas 
necesarias para garantizar que la seguridad de éste, los pasajeros y los tripulantes queda 
protegida y que todo riesgo para el medio ambiente queda eliminado antes de que se haga a la 
mar. 
Excepcionalmente, en el transcurso de una inspección más detallada, al determinar que el 
buque es deficiente, el inspector del Estado rector del puerto podrá detenerlo y suspender la 
inspección hasta que exista una garantía de las Partes responsables de que se han tomado las 
medidas necesarias para hacer que aquél cumpla las prescripciones de los instrumentos 
pertinentes; en ese caso, el Estado rector del puerto deberá notificar sin demora la suspensión 
de la inspección a las partes responsables, exponiendo los motivos que llevan a tomar esa 
decisión y las condiciones para proseguir con la inspección. 
Si las deficiencias que hayan dado lugar a una detención no pueden subsanarse en el puerto de 
inspección, el funcionario autorizado podrá dejar que el buque se dirija al astillero de 
reparaciones más próximo, a condición de que se cumplan las condiciones convenidas entre la 
autoridad del Estado rector del puerto y el Estado de abanderamiento que deberán garantizar 
que el buque no salga a la mar hasta que deje de representar un peligro; tales condiciones 
podrán incluir la confirmación al Estado rector del puerto por parte del Estado de 
abanderamiento de que se han adoptado medidas correctivas respecto del buque en cuestión. 
En ese caso, el PSCO deberá dar aviso a las autoridades del puerto de reparaciones y al resto 
de autoridades que corresponda48. 
Si un buque se hace a la mar sin cumplir las condiciones establecidas por el Estado rector del 
puerto la Autoridad del Estado rector de ese puerto deberá alertar al siguiente puerto de 
                                                          
48
A las Autoridades del siguiente puerto de escala, al Estado de abanderamiento, a la Organización 
Reconocida y a cualquier otra Autoridad que se considere oportuno. 
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escala, al Estado de abanderamiento y al resto de Autoridades que sea oportuno; igualmente, 
si el buque no se presenta en el puerto hasta donde se le haya permitido viajar para hacer las 
reparaciones, el Estado rector del puerto de reparación deberá alertar al Estado de 
abanderamiento y al Estado rector del puerto donde se hizo la inspección, pudiendo, ambos, 
tomar las medidas que consideren oportunas y alertar al otras Autoridades que se considere 
necesario. 
Una vez el PSCO haya concluido la inspección, deberá emitir un informe donde se reflejen las 
deficiencias encontradas, las medidas propuestas por el inspector y las medidas correctivas 
que deba poner en práctica el capitán del buque o la compañía; dicho informe se facilitará al 
capitán del buque. 
Cuando a un buque se le deniegue la entrada en un puerto o terminal mar adentro sometido a 
la jurisdicción del Estado rector del puerto, éste deberá notificar los hechos y los motivos de la 
denegación al capitán del buque y al Estado de abanderamiento. 
Igualmente, cuando se haya realizado una inspección de dé lugar a la detención de un buque 
extranjero, se deberá notificar este hecho al Estado de abanderamiento y, en su caso, a la 
Organización reconocida; en este caso, el Estado rector del puerto enviará un informe sobre 
las deficiencias encontradas a la OMI, a las Autoridades del Estado de abanderamiento y, si es 
el caso, a la Organización reconocida que actúe en nombre del de la Administración Marítima 
del Estado de abanderamiento. 
Del mismo modo, el Estado de abanderamiento que reciba el informe sobre la detención de 
alguno de sus buques y, cuando sea el caso, la Organización reconocida informarán a la OMI de 
las medidas correctivas puestas en práctica respecto a la detención. 
Finalmente, en su labor de dar publicidad a la información sobre deficiencias, la OMI realizará 
un resumen de las mismas y de las medidas correctivas puestas en práctica, con la finalidad de 
hacerlo llegar a todas las Partes de los Convenios pertinentes49; los comités correspondientes 
de la Organización evaluarán periódicamente el resumen de los informes sobre deficiencias, 
para determinar qué medidas es preciso poner en práctica para que la aplicación de los 
instrumentos de la OMI se haga con una mayor coherencia y eficacia, teniendo en cuenta 
aquellas dificultades que hayan encontrado los Estados parte a la hora de poner en práctica 
tales medidas correctivas. Las recomendaciones que efectúen los comités podrán incorporarse 
a los instrumentos que corresponda. 
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Instrumentos relevantes. Véase “Listado de instrumentos relevantes” del anexo I del presente texto. 
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2.2.2. La Directiva 95/21/CE y sus modificaciones. 
La Directiva 95/21/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, establecía los criterios comunes 
para la armonización de los procedimientos de inspección en relación a los buques que 
utilizasen los puertos comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo la jurisdicción de 
los Estados miembros, es decir, en relación al control del Estado rector del puerto. Por lo 
tanto, puede decirse que fue la primera norma europea que sentó las bases en relación al 
tema que nos ocupa. 
En cumplimiento de la anterior Directiva, la 96/40/CE de la Comisión, de 25 de junio, vino a 
establecer los requisitos de la tarjeta de identidad de los inspectores de control del Estado 
rector del puerto. 
Inicialmente, estas dos normas fueron traspuestas al derecho interno español mediante Real 
Decreto 1621/1997, de 24 de octubre, por el que se aprobaba el primer Reglamento sobre 
control por el Estado rector del puerto, que, en su artículo primero, hacía una clara referencia 
al Memorando de París, dejando claro que entre sus finalidades se incluía el establecimiento 
de normas armonizadas respecto a la inspección de buques en relación a los compromisos 
contraídos por España, como país firmante del Memorando de París, y en aplicación de éste. 
Dos años más tarde, la Directiva 95/21/CE se vio modificada, en primer lugar,  por la Directiva 
98/25/CE del Consejo, de 27 de abril de 1998,  por la que se actualizaban las fechas de 
referencia a los Convenios e instrumentos jurídicos internacionales que se relacionaban en el 
articulado de la 95/21/CE, al mismo tiempo que se establecían medidas específicas a escala 
comunitaria para dar tratamiento a los casos de incumplimientos relativos al Código SGS 
(Código Internacional de Gestión de la Seguridad del Buque y Prevención de la 
Contaminación); y en segundo lugar por la Directiva 98/42/CE que, hasta entonces, introducía 
las modificaciones más importantes. 
A través de la Directiva 98/42/CE de la Comisión, de 19 de junio de 1998, se redefinían y 
actualizaban los criterios de selección de los buques que habían de ser inspeccionados, lo cual 
supuso la modificación de buena parte de los anexos que contenía inicialmente la Directiva 
95/21/CE. 
Todas ellas fueron traspuestas al Derecho interno español mediante el Real Decreto 768/1999, 
de 7 de mayo, por el que se aprobaba el Reglamento relativo al control del cumplimiento de la 
normativa internacional sobre seguridad marítima, prevención de la contaminación y 
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condiciones de vida y trabajo en los buques extranjeros que utilizasen los puertos o 
instalaciones situadas en aguas jurisdiccionales españolas. 
Nuevamente, el RD 768/1999, queda modificado por el RD 1828/2000, de 3 de noviembre, con 
el fin de incorporar la Directiva 99/07/CE, de la Comisión, de 13 de diciembre, que a su vez, 
suponía la tercera modificación sufrida por la Directiva 95/21/CE; en esta ocasión, se 
actualizaban las fechas de referencia a los Convenios e Instrumentos internacionales a los que 
hacía referencia la norma europea en cuestión, incrementaba y detallaba la información 
relativa a las inmovilizaciones de los buques e introducía variaciones en el factor general de 
selección de buques a inspeccionar. 
El 19 de noviembre de 2001 se aprobó la Directiva 2001/106/CE que modifica, por cuarta vez, 
la Directiva 95/21/CE, introduciendo cambios que, fundamentalmente, consistían en reducir y 
hacer más objetivo el margen con el que contaban las Administraciones Marítimas de los 
países miembros para seleccionar los buques de una considerable edad y someterlos a 
inspecciones ampliadas, fijar directrices para hacer que el alcance y contenido de dichas 
inspecciones fuese  el mismo para todos los países miembros, evitar la duplicación de 
inspecciones y hacer que la información a publicar sobre buques inspeccionados e 
inmovilizados fuese más transparente. Esta nueva norma europea fue incorporada al Derecho 
interno español mediante el RD 91/2003, de 24 de enero, que derogaba los anteriores Reales 
Decreto 768/1999 y 1828/2000, dado el calibre de las modificaciones que introducía la nueva 
Directiva sobre las anteriores. 
A día de hoy, las últimas modificaciones sufridas por la Directiva 95/21/CE son las que 
introduce la 2009/16/CE, que directamente deroga la primera; la nueva norma europea fue 
traspuesta al Derecho interno español mediante el R.D. 1737/2010, de 23 de diciembre, por el 
que se aprobaba el nuevo Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buques 
extranjeros en puertos españoles, derogando, a su vez, el anterior R.D. 91/2003. 
La aprobación de esta nueva Directiva supuso la implantación de un nuevo sistema para el 
control por el Estado rector del puerto, introduciendo novedades importantes, que 
conllevaban, entre otras cosas, a la realización de inspecciones más frecuentes a los buques 
cuanto mayor fuese el perfil de riesgo de los mismos. 
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2.3. España en el papel de Estado Rector del Puerto. 
2.3.1. Las Capitanías Marítimas. 
2.3.1.1. Introducción. 
Durante el año 1995 se constituyeron las Capitanías Marítimas como órganos periféricos del 
Ministerio de Fomento, dependientes de la actual Secretaría General de Transportes50, a 
través de la Dirección General de Marina Mercante, siendo su principal función la consecución 
de los objetivos51 encomendados a la Administración Marítima por la propia Ley 27/92. 
Estos órganos, inicialmente clasificados en Capitanías Marítimas de primera, segunda y tercera 
categoría, dependiendo del volumen y de las condiciones de tráfico marítimo de los puertos de 
adscripción, constituyeron un modelo administrativo con capacidad de respuesta no sólo para 
la consecución de los objetivos antes mencionados, sino también para el cumplimiento de las 
obligaciones de carácter internacional que ha venido asumiendo la Administración General del 
Estado en el ámbito marítimo. 
Sin embargo, el avance de las tecnologías y de las condiciones en que se desarrollaba el tráfico 
marítimo, que venían exigiendo una mayor atención a todos los problemas que podían afectar 
a la seguridad marítima, la navegación y la vida humana en la mar, junto a la necesidad de 
implantar nuevos mecanismos que garantizasen la protección del medio ambiente marino, dio 
como resultado la reorganización periférica de la Administración Marítima. Así, en el año 2007, 
con el doble objetivo de, por un lado, hacer una estructura periférica marítima más flexible 
que garantizase un cumplimiento más eficaz de sus obligaciones mediante el mejor uso de los 
medios materiales y personales y, por otro lado, potenciar la figura del Capitán Marítimo como 
elemento de referencia de la Administración Marítima periférica, ésta se distribuyó en 
Capitanías Marítimas y Distritos Marítimos. 
Para entender mejor la importancia de las actuales Capitanías y Distritos Marítimos nos 
debemos remontar a sus orígenes, es decir, a la propia Ley 27/92 y a las normas nacionales 
que hicieron efectiva su constitución y creación. 
 
 
                                                          
50
 A su vez dependiente de la actual Secretaría de Estado de infraestructuras, transporte y vivienda, de 
acuerdo con el RD 452/2012, de 5 de marzo, por el que se desarrolla la estructura orgánica básica del 
Ministerio de Fomento. 
51
 Ver apartado 2.3.1.2.1 en relación al art.74 de la Ley 27/92 
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2.3.1.2. Origen de las Capitanías Marítimas. 
2.3.1.2.1. La Ley 27/92. 
De acuerdo con lo mencionado antes, y sin olvidar lo regulado por la propia Constitución 
española de 1978, la Ley 27/92 de Puertos del Estado y de la Marina Mercante es el punto de 
partida que da lugar a la creación de las Capitanías Marítimas, como estructura periférica de la 
Administración Marítima en España. 
En su art. 88.1 establece la obligación de que exista una Capitanía Marítima en cada uno de los 
puertos en los que así fuese necesario como consecuencia de un determinado nivel de 
actividad de navegación o porque así lo requiriesen las condiciones de tráfico o seguridad de 
los mismos, al tiempo que deja claro la obligación por parte del Estado de establecer cuáles 
serán los requisitos que han de cumplir los puertos para la creación de Capitanías en ellos y el 
procedimiento a seguir. 
Por su parte el apartado 1.a) de la Disposición Final segunda, establecía la obligación que tenía 
el Estado de regular, en un plazo determinado, el número, ámbito geográfico y nombre de las 
provincias y distritos marítimos en los que quedaría dividido el litoral español, así como la 
constitución, estructura orgánica, competencias y demás aspectos de la estructura periférica 
Anteriormente a la entrada en vigor de esta Ley, eran las Comandancias y Ayudantías Militares 
de Marina las que actuaban en materia de marina mercante, dejando vacíos competenciales 
que, evidentemente, resultaba necesario cubrir; por tanto, el mandato de la disposición final 
segunda, en orden a la creación de las Capitanías Marítimas, tiene su fundamento en la 
situación de transitoriedad fruto de la regulación que hasta entonces existía, lo que se refleja 
en la disposición transitoria octava de la Ley 30/92, en virtud de la que las citadas 
Comandancias y Ayudantías militares seguirían actuando como órganos periféricos del 
entonces Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio Ambiente en materia de marina 
mercante, hasta que por el Gobierno se regulasen las Capitanías Marítimas, momento en el 
que las primeras dejarían de desempeñar las funciones de ámbito marítimo-civil. 
Por otro lado, el art. 74 de dicha Ley establece los objetivos de la política de marina mercante, 
que según las competencias52 que la propia Constitución atribuye al Estado son: 
 La tutela de la seguridad de la vida humana en la mar. 
 La tutela de la seguridad de la navegación. 
                                                          
52
Art. 149 de la Constitución Española de 1978. 
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 La tutela de la seguridad marítima. 
 La protección del medio ambiente marino. 
 La existencia de los servicios de transporte marítimo que demanden las necesidades 
del país. 
 El mantenimiento de las navegaciones de interés público. 
En relación a las funciones que corresponde ejercer a los Capitanes Marítimos, éstas se hallan 
reguladas, de forma genérica, en el art. 88.3 g). 
En resumidas cuentas, puede decirse que son tres los puntos principales que regula la Ley 
27/92 y que abrieron el camino para la creación de las Capitanías Marítimas; el art. 74, que 
establece los objetivos de la política de Marina Mercante y que son, por tanto, los mismos por 
los que funcionan las Capitanías, el art.88.1, que hace de obligado cumplimiento la existencia 
de las mismas en determinados puertos y el apartado 1.a) de la Disposición Final Segunda, de 
gran importancia al ser éste el punto por el que el Estado Español pasa a desarrollar la 
estructura periférica de la Administración Marítima Española. 
2.3.1.2.2. El Real Decreto 1246/1995, de 14 de julio, por el que se regula la constitución 
y creación de las Capitanías Marítimas. 
A través de este Real Decreto se constituyeron un total de ciento diez Capitanías Marítimas, 
distribuidas a lo largo del litoral español y clasificadas en Capitanías de primera, segunda y 
tercera categoría, todas ellas vinculadas a la entonces existente Secretaría General para los 
Servicios de Transportes del extinto Ministerio de Obras Públicas, Transportes y Medio 
Ambiente, a través de la Dirección General de Marina Mercante. 
Las Capitanías Marítimas de primera categoría ejercían la supervisión y dirección de las de 
segunda y tercera categoría que estuviesen incardinadas en el ámbito geográfico de su 
competencia. 
Todas ellas debían coordinar sus actividades con las de la correspondiente Administración 
portuaria, ya fuese en los puertos de interés general o en los de competencia de las 
Comunidades Autónomas, así como ejercer la coordinación de las actividades de la Sociedad 
de Salvamento y Seguridad Marítima. 
Respecto a su organización interna, las Capitanías de primera categoría quedaban configuradas 
en torno a tres áreas de gestión: “Seguridad marítima y prevención y lucha contra la 
contaminación del medio marino”, “Inspección Marítima” y “Tráfico marítimo, despacho, 
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registro, personal marítimo y asuntos generales”; la cobertura de estas tres áreas en el caso de 
las capitanías marítimas de segunda y tercera categoría podría quedar delimitada en función 
del volumen de actividad y de las condiciones de seguridad de la navegación y de la vida 
humana en la mar. 
Quedó establecido que para la creación de futuras capitanías se debía dar alguno de los 
requisitos establecidos en el propio Real Decreto y que la supresión de las mismas se 
producirían cuando dejasen de reunirse aquellos requisitos que hubiesen originado su 
creación; así, podría crearse una capitanía marítima cuando se diese alguna de las siguientes 
situaciones: 
a. Atendiendo a las condiciones del tráfico marítimo en los puertos de interés 
general de competencia exclusiva de la Administración del Estado. 
b. Atendiendo al nivel de actividades de navegación, los puertos que no fuesen 
de titularidad estatal, siempre que se produjese como mínimo un movimiento 
de embarcaciones mercantes, pesqueras o de recreo de 10.000 GT al año. 
c. Atendiendo a las condiciones de seguridad, en aquellos puertos que, no siendo 
de titularidad estatal, reuniesen especiales condiciones técnicas o geográficas 
que pudiesen resultar negativas en la seguridad de la vida humana en la mar, 
valorándose para ello las características de los canales bajos y puntas de la 
zona, la disponibilidad de servicios de organización y control de tráfico, de 
inspección marítima o de prevención de la contaminación, el tránsito de 
buques que portasen mercancías peligrosas o contaminantes, así como la 
necesidad de los servicios de practicaje y remolque. 
Como comentábamos, la Ley 27/92 regulaba de forma genérica, a través de su art. 88.3, las 
funciones encomendadas a los capitanes marítimos; además de dichas funciones el art. 5 de 
este Real Decreto establece otras específicas relacionadas con diversos aspectos, como por 
ejemplo, la investigación de accidentes y siniestros marítimos y episodios de contaminación 
marina, el seguimiento y control de vertidos contaminantes procedentes de buques, 
plataformas fijas y otras instalaciones marítimas, el establecimiento de dispositivos de 
separación del tráfico en aguas situadas fuera de las zonas de servicio de los puertos o la 
solicitud a la Autoridad Portuaria de la autorización o prohibición de las operaciones de carga o 
descarga de los buques que atraquen en puertos españoles, por motivos de seguridad 
marítima, etc. 
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2.3.1.2.3. El Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, por el que se regulan las Capitanías 
Marítimas y los Distritos Marítimos. 
Esta norma entró en vigor el 3 de junio de 2007, y vino a modificar la estructura de las 
Capitanías Marítima en orden a, tal y como se expuso anteriormente, la consecución de dos 
objetivos principales: la mejor utilización de los recursos humanos y materiales con los que 
hasta entonces contaba la Administración Marítima y potenciar la figura del Capitán Marítimo, 
antiguamente denominado Jefe Provincial de la Marina Mercante53. 
Con este Real Decreto se eliminaron las antiguas Capitanías de segunda y tercera categoría, 
pasando a denominarse Distritos Marítimos, al frente de los que estaría el correspondiente 
Jefe de Distrito. Estos órganos tienen la consideración de órganos administrativos 
dependientes del Capitán Marítimo y para su creación se toma en consideración aspectos 
como el volumen de la flota, la existencia de instalaciones portuarias y la intensidad de las 
actividades náutico-deportivas que se desarrollen en la zona. 
En cuanto a los requisitos para la creación y supresión de las Capitanías seguirían siendo los 
mismos que los regulados por la anterior norma. 
En relación a la organización interna de las Capitanías, este Real Decreto concede a los 
Capitanes Marítimos la total libertad de decidir de qué manera se organizarán las tareas 
encomendadas a estos órganos, siempre que dicha distribución cubra los ámbitos funcionales 
de ordenación de la navegación, seguridad marítima, prevención y lucha contra la 
contaminación del medio marino y asuntos generales, jurídicos y expedientes sancionadores; 
también será el Capitán el que decida qué tareas y cometidos han de desempeñar los Distritos 
dependientes de ellos, con independencia de las funciones específicas que quedan 
establecidas en el propio Real Decreto. Por tanto, se potencia la figura del Capitán Marítimo 
como representante de la Administración Marítima periférica, mediante el refuerzo de las 
funciones de dirección y coordinación que le corresponden en el ámbito de las Capitanías 
Marítimas. 
En cuanto a las funciones de ambos es de destacar dos puntos significativos: por un lado, los 
Jefes de Distrito pueden realizar inspecciones de buques civiles españoles y también 
inspecciones a buques extranjeros que entren en puerto español, en el ámbito geográfico de la 
Capitanía Marítima de la que dependan, siempre que reúnan los requisitos de titulación 
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Antes de la entrada en vigor del Real Decreto 1246/1995 las actuales Capitanías Marítimas eran 
Provincias Marítimas al frente de las que estaban los Jefes Provinciales, es decir, los actuales Capitanes 
Marítimos. 
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establecidos por las normas de aplicación, lo que puede resultar ventajoso para la propia 
Administración desde el punto de vista de la optimización de los recursos humanos. Por otro 
lado, entre las funciones a desempeñar por los Capitanes Marítimos, el Real Decreto, entre 
otras, les confiere expresamente las actividades de inspección de buques en el ámbito del 
Memorando de París. 
Por consiguiente, tanto en los Distritos como en las Capitanías podrán llevarse a cabo las 
inspecciones a buques extranjeros en puertos españoles, que es, en el caso de la 
Administración Marítima española, la inspección de buques bajo el Memorando de París. 
2.3.1.3. La función inspectora en España. 
El artículo 86.5 de la Ley 30/92 encomienda al Ministerio de Fomento la competencia sobre la 
ordenación y ejecución de las inspecciones y controles técnicos, radioeléctricos, de seguridad y 
de prevención de la contaminación del medio ambiente marino de toda la flota civil española, 
de los buques que se encuentren en construcción en España y de los buques extranjeros, estos 
últimos, en los casos autorizados por los acuerdos internacionales. 
Las actividades de inspección y certificación de buques han sido reguladas en nuestro país, 
desde principios de siglo y hasta la fecha, mediante varias normas de diferentes rangos, de las 
que destacan el Real Decreto 3384/1971, de 28 de octubre, y el Real Decreto 1837/2000, de 10 
de noviembre54. 
El primero de éstos, que suponía una amplia revisión del antiguo Reglamento de 
Reconocimiento de Buques y Embarcaciones Mercantes, aprobado en julio del año 1959, fue 
parcialmente derogado por el Real Decreto 1837/2000, por el que se aprobaba el actual 
Reglamento de inspección y certificación de buques civiles, y entre otras cuestiones, en su 
articulado55preveía que el mismo debía ser revisado periódicamente para incorporar las 
novedades que fuesen surgiendo en relación a los avances tecnológicos y a la aprobación de 
nuevas normas, tanto de carácter nacional como internacional, que afectasen directa o 
indirectamente a la actividad inspectora. Desde entonces y hasta el año 2000 los cambios 
fueron numerosos; no sólo se produjo la aparición de una nueva versión del Convenio 
Internacional SOLAS, enmendado hasta la fecha por numerosas resoluciones y complementada 
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En el caso de las embarcaciones de recreo se deberá tener en cuenta la normativa específica existente 
en relación a la inspección y controles de las mismas; véase el R.D.297/1998, de 27 de febrero, en 
relación a la inspección y control de la construcción de las embarcaciones de recreo, y el R.D.1434/1999, 
de 10 de septiembre, en relación a la inspección y control de embarcaciones de recreo comprendidas en 
su ámbito de aplicación. 
55
Art. 1-12 del RD 3384/1971, de 28 de octubre. 
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con números Códigos Internacionales de obligado cumplimiento, sino que se adoptaron, 
entraron en vigor y se enmendaron otros convenios de gran importancia, como es el MARPOL 
73/78, y numerosos códigos, resoluciones, recomendaciones y directrices que afectan, de una 
forma u otra, a la actividad inspectora. 
A este hecho hay que añadir la entrada de España en la Unión Europea, lo que requería la 
adaptación del marco jurídico español al comunitario, y la reestructuración sufrida por la 
Administración Marítima española con la entrada en vigor de la Ley 27/92 y la creación de las 
Capitanías Marítimas mediante el R.D.1246/1995. 
Por todo ello se hizo necesaria la aprobación de un nuevo reglamento que regulase la actividad 
inspectora, acorde a la nueva realidad, y a través del que se habilitase un procedimiento de 
revisión de sus disposiciones para la incorporación de las modificaciones que se fuesen 
produciendo, con lo que se aprobó el Reglamento de inspección y certificación de buques 
civiles mediante el R.D.1837/2000. 
Entre las novedades introducidas por el nuevo reglamento, éste amplía el ámbito de aplicación 
del anterior, contemplando las inspecciones y controles relativos a los equipos radioeléctricos 
de los buques, las inspecciones operativas, los procedimientos de carga, descarga, estiba y 
desestiba de la carga a bordo del buque y las actividades, competencia y cualificación de las 
tripulaciones. Sin embargo, el actual reglamento, al contrario que el anterior, no recoge la 
mayoría de los preceptos de carácter técnico, tendentes a sufrir cambios, dependiendo su 
aprobación de las futuras normas de desarrollo del mismo. En relación a esto último, a día de 
hoy al no haberse revisado sus preceptos, las disposiciones de carácter técnico que regulaban 
los capítulos II y III del antiguo reglamento aún siguen en vigor, y por tanto, el R.D.3384/71 
continúa sin estar totalmente derogado. 
El Reglamento contiene tres Títulos: el Título I (Principios generales y organización) donde se 
determina el objeto y ámbito de aplicación del mismo, el alcance y contenido de las 
inspecciones y controles regulados en él, las excepciones y posibles exenciones y la 
organización y ordenación de la actividad inspectora; el Título II (De la actividad inspectora), 
establece las reglas y principios por los que se rige la actividad inspectora, las formas de iniciar 
y finalizar dicha actividad, las actividades de inspección a mantener durante la construcción de 
un buque, su transformación, reparación, reforma o modificación, y durante su servicio, así 
como los principios generales para aprobar y homologar los aparatos, elementos, materiales y 
equipos destinados a bordo de los buques de pabellón español. 
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Las normas de este Título se aplican a los buques de pabellón español, a los que se construyan 
en España para su exportación y a los buques de pabellón extranjero que entren en un astillero 
español para ser reparados o transformados, y a los que hagan escala en puerto español56. 
El Título III (Régimen sancionador), regula el ejercicio de la potestad sancionadora de la 
Administración Marítima en relación a las actividades de inspección y certificación de buques, 
de acuerdo con lo establecido en la Ley 27/92 y sus modificaciones57. 
A continuación se resume lo más destacable de los tres títulos que componen el actual 
Reglamento de inspección y certificación de buques civiles. 
2.3.1.4. Nuevo reglamento de inspección. Título I - Principios generales y organización. 
En general, el Reglamento se aplica a toda la flota civil española, y además, a los buques que 
estén en proceso de construcción en el extranjero pero que se vayan a abanderar en España, a 
los buques extranjeros que se encuentren en aguas españolas58, y a todos los buques, 
cualquiera que sea o vaya a ser su pabellón, que se encuentren en construcción en España, con 
las exclusiones contempladas en el apartado 2 del art. 3 del propio Real Decreto. 
En relación a la actividad inspectora, se tendrá en cuenta los requisitos que han de cumplir los 
buques nacionales según sea su clasificación; por tanto, se tendrá en cuenta la clasificación 
existente dada en las “Normas nacionales para el cumplimiento del Convenio Internacional 
para la Seguridad de la vida humana en la mar1974 y su Protocolo de 1978, de aplicación los 
buques y embarcaciones mercantes españoles”, del año 1983 y enmiendas del año 1986.59 
Las actividades inspectoras abarcan la etapa previa al inicio de la construcción, durante la que 
es necesario revisar el proyecto y documentación técnica para la propia construcción, la etapa 
que corresponde a todo el proceso de construcción del buque, la etapa de vida útil del buque 
durante el que presta sus servicios y la etapa final del buque, es decir, hasta su desguace o 
hundimiento. Queda incluido dentro de las actividades inspectoras lo relativo a certificación, 
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Referido a aquellos buques regulados en el R.D. 91/2003, de 24 de enero, derogado por el 
R.D.1737/2010, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento por el que se regulan las 
inspecciones de buques extranjeros en puertos españoles. 
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Título IV de la Ley 27/92, de 24 de noviembre, modificada por la Ley 62/97, de 26 de diciembre. Véase 
Libro Tercero (Régimen de Policía), Título IV (Régimen sancionador) del Texto Refundido de la Ley de 
Puertos del Estado y de la Marina Mercante, aprobado por Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de 
septiembre, en vigor desde el 21 de octubre de 2011. 
58
Con las limitaciones que establezca el derecho internacional, en particular en lo que se refiere a los 
supuestos de inmunidad. 
59
Grupo I: buques de pasaje; grupo II: buques de carga; grupo III: buques para servicios de puerto; grupo 
IV: buques pesqueros; grupo V: buques de recreo. 
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aprobación y homologación de los equipos, instalaciones, materiales, componentes, etc., 
destinados al buque y el proyecto y ejecución de las obras de reforma, transformación o 
grandes reparaciones que puedan llevarse a cabo en dichos buques. 
El contenido de las actividades inspectoras abarca todo lo relacionado con la seguridad 
marítima y la prevención de la contaminación marina, es decir, la estructura del buque en su 
más amplio sentido (estado de la estructura, compartimentado y disposición general que 
afectan a la estabilidad, arqueo, franco bordo, escantillonado, protección estructural contra 
incendios, etc.), los aparatos, elementos, materiales y equipos instalados en los buques 
(instalaciones de máquinas, instalación eléctrica, equipos para los servicios del buque, 
dispositivos contra incendios y de salvamento, instalación radioeléctrica, equipos y sistemas de 
navegación, equipos para la prevención de la contaminación marina, etc.), los procedimientos 
y prescripciones operacionales (todo los relacionado con la carga, mercancías peligrosas, 
comunicación entre tripulantes, ejercicios a bordo, etc.), la competencia y cualificación 
profesional de la tripulación (cumplimiento y conocimiento de las tareas establecidas en el 
cuadro de tripulación mínima y la preparación y eficacia de los tripulantes  a la hora de dar 
cumplimiento a esas tareas) y el cumplimiento de lo establecido en el Código CGS60. 
El modo en que se organizan las capitanías marítimas y la dependencia orgánica es la que se 
comentaba en apartados anteriores. 
El Reglamento estable los tipos de inspectores y subinspectores que pueden realizar las tareas 
encomendadas a la Dirección General de la Marina Mercante; éstos pueden ser: 
 Inspectores Navales, 
 Inspectores Marítimos en las especialidades de Radiocomunicaciones, Máquinas y 
Puente (Náutico), 
 Subinspectores Navales; y  
 Subinspectores Marítimos 
dependiendo del título que posean, quedando sus funciones, en un principio, delimitadas por 
su propia titulación; sin embargo, el propio Reglamento faculta al Ministerio de Fomento para 
adaptar las funciones de todos ellos, mediante cursos de formación o reciclaje, según vayan 
siendo las circunstancias y necesidades, al mismo tiempo que establece claramente la 
posibilidad de que todos ellos puedan desempeñar las tareas que no sean propias de su 
                                                          
60
Código Internacional de Gestión de la Seguridad operacional. 
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especialidad, siempre que su formación y experiencia le capaciten para ello, bajo la supervisión 
de otro cuya especialidad sí cubra dichas funciones. 
Entre las atribuciones y facultades, tanto inspectores como subinspectores tienen la 
consideración de Autoridad Pública, por lo que las actas de inspección, los certificados o los 
informes que emitan tienen valor probatorio. 
2.3.1.4.1. Nuevo reglamento de inspección. Título II - De la actividad inspectora. 
Entre otras, son obligaciones de los inspectores realizar las actividades de inspección que sean 
necesarias para llegar al convencimiento razonable de que los elementos inspeccionados se 
encuentran en estado satisfactorio y cumplen con las normas de aplicación; así mismo tienen 
la obligación de elaborar el correspondiente informe de inspección y de emitir, renovar,  
refrendar o prorrogar61 los oportunos certificados siempre que el objeto a inspeccionar sea 
acreedor de los mismos. 
Así mismo, los inspectores deberán desarrollar su actividad sin que se dificulte 
innecesariamente el buen funcionamiento de los buques y actividades inspeccionadas, y  
tienen la obligación de exhibir la tarjeta identificativa de la que son portadores si así se les 
requiere durante el desarrollo de sus funciones. 
Todos ellos son responsables de las inspecciones que realicen y de los informes y certificados 
que emitan o que se emitan en base a su información. 
No obstante todo lo anterior, la responsabilidad no sólo se limita a la actividad inspectora; los 
operadores o empresas operadoras y los capitanes y patrones de los buques son responsables 
de mantener sus buques en condiciones de navegabilidad, cumpliendo con las normas en vigor 
que les sean de aplicación, y manteniendo al día los certificados y documentación de la que es 
acreedora el buque, lo que implica que son responsables de lo siguiente: 
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La emisión, refrendo y renovación de todos los certificados serán llevados a cabo por los inspectores 
y/o subinspectores de las correspondientes Capitanías Marítimas y Distritos Marítimos, según sea el 
caso, a excepción de la emisión y renovación de los certificados de los buques mayores de 24 metros de 
eslora, que se efectuará por el Subdirector General de Inspección Marítima, actual Subdirector General 
de Seguridad, Contaminación e Inspección Marítima. 
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 Poner en conocimiento de la Administración Marítima la caducidad de los certificados 
del buque y de las anotaciones que estos puedan contener, debiendo, por tanto, 
solicitar las inspecciones programadas para su renovación. 
 Someterse a las actuaciones inspectoras que les sean ordenadas con el fin de que se 
compruebe el cumplimiento con la normativa vigente62. 
 Llevar a bordo los certificados y documentos exigibles para el buque de acuerdo con 
las normas en vigor. 
 Mantener el buque y sus equipos en condiciones satisfactorias, no pudiendo realizar 
cambios en la estructura, la maquinaria o los equipos del buque, en general, sin la 
previa autorización de la Administración Marítima. 
 Comunicar a las Autoridades Marítimas competentes las averías y accidentes de 
consideración que sufran los buques, así como las reparaciones y defectos que afecten 
a la seguridad marítima en su sentido más amplio. 
En cuanto a las actividades de inspección, éstas tienen dos formas de iniciación: de oficio y a 
instancia de las personas interesadas: 
Las inspecciones que se inician de oficio son aquellas que comportan, bien, la actuación por 
iniciativa de los propios inspectores, o bien, la actuación de éstos por Resolución de la 
Dirección General de Marina Mercante, motivado, en todo caso, por tener conocimiento de 
hechos que pongan en peligro la seguridad marítima y el medio ambiente marino63 o para 
verificar el cumplimiento de la normativa en vigor que hayan de cumplir los buques mediante 
la realización de reconocimientos de tipo no programado. 
En el resto de casos, las inspecciones se inician a instancia de las personas interesadas. 
En relación al tipo de reconocimientos, quedan establecidos los siguientes: 
 Inspección y control de la construcción de buques en territorio español: incluye la 
construcción de los buques de pabellón español, la construcción de buques destinados 
a la exportación, incluyendo la botadura y pruebas oficiales en ambos casos, y las 
transformaciones y reformas de los buques de pabellón extranjero. 
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Téngase en cuenta, por ejemplo, todas aquellas inspecciones de tipo no programado que establezca la 
propia Dirección General de Marina Mercante para un control más eficaz que afecte a la flota civil 
nacional (inspecciones del Plan Lista Blanca, inspecciones Segumar, etc.) 
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Por denuncia justificada de cualquier interesado o por petición razonada de otros Órganos 
Administrativos o de otras Administraciones Públicas. 
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 Inspección y control de la construcción en el extranjero de buques de bandera 
española. 
 Inspección y control de buques que proceden de otros registros para ser abanderados 
en España: se incluye los casos de buques que proceden de la Comunidad Europea y 
los que proceden de países que no pertenecen a la Comunidad Europea. 
 Inspección y control de buques españoles en servicio: se incluye las inspecciones y 
reconocimientos programados64, los no programados65, la inspección y control de las 
transformaciones, reformas y grandes reparaciones de los buques de pabellón 
español, la inspección y reconocimiento de los buques españoles en puerto extranjero, 
el procedimiento relativo a retención de buques y la inspección y control de los 
procesos de desguace y hundimiento voluntarios. 
En relación a los equipos destinados a ser montados a bordo de los buques españoles, los 
inspectores, en el transcurso de las inspecciones de tipo programado, deberán asegurarse de 
que dichos equipos hayan sido marcados, aprobados u homologados de acuerdo con las 
normas que les sean de aplicación. 
Otro tipo de inspecciones son las relativas a aquellos buques que hayan estado fuera de 
servicio durante un tiempo prolongado66, o aquellos otros que por el servicio que estuviesen 
prestando no les fuesen de aplicación este Reglamento y que se pretenda que presten otro 
servicio para el que sí les sería de aplicación el mismo; en ambos casos deberán inspeccionarse 
como si se tratase de un reconocimiento de tipo programado para la renovación de sus 
certificados. 
Por último, y tratando del tema que nos ocupa, habría que mencionar la inspección de los 
buques de pabellón extranjero que hagan escala en puertos españoles, a lo que les sería de 
aplicación la normativa específica en vigor67. 
 
                                                          
64
 Reconocimientos periódicos, de renovación de certificados, reconocimientos intermedios, anuales, de 
inspección del exterior de la obra viva y reconocimientos y auditoría relativas al Código ISM 
65
 Reconocimientos adicionales (tras avería, abordaje, incendio o cuando se descubra algún defecto que 
afecte a la seguridad o integridad del buque o de sus equipos) y reconocimientos extraordinarios 
(cuando se den las circunstancias por las que se inician las inspecciones de oficio o cuando existan claros 
indicios de que el estado del buque o de sus equipos no se corresponde con los pormenores de sus 
certificados). 
66
Más de dos años. 
67
R.D. 1737/2010, de 23 de diciembre por el que se aprueba el Reglamento por el que se regulan las 
inspecciones de buques extranjeros en puertos españoles. 
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2.3.1.4.2. Nuevo reglamento de inspección. Título III - Régimen sancionador. 
Mediante este título queda establecido que el incumplimiento de las prescripciones 
establecidas en el Reglamento constituyen infracciones administrativas, que se clasifican en 
infracciones de carácter leve, grave o muy grave, dependiendo del alcance de las mismas. 
A este respecto  y para entenderlo mejor, podemos poner el siguiente ejemplo: el hecho de 
navegar careciendo de los certificados y documentación reglamentaria puede constituir una 
infracción, tanto de carácter grave, como muy grave; la diferencia es que si se navega con los 
certificados o documentación reglamentaria caducada o no se tiene a bordo, pero se toman 
medidas para subsanar esta falta y el buque no se hace a la mar hasta contar con dicha 
documentación en regla, estaríamos hablando de una infracción grave. Sin embargo, si a pesar 
de ser conocedores de que se está cometiendo esa infracción  el buque se hace a la mar sin 
haberse rectificado esa situación, se estaría cometiendo una infracción de tipo muy grave. 
Las infracciones cometidas se sancionan previa instrucción del correspondiente expediente, 
procediendo de acuerdo a las reglas que establezca el Reglamento del procedimiento para el 
ejercicio de la potestad sancionadora, aprobado por R.D. 1398/1993, de 4 de agosto, y sus 
modificaciones68. 
En cuanto a las cuantías de las sanciones, éstas quedan establecidas en la Ley de Puertos del 
Estado y de la Marina Mercante, teniendo en cuenta, igualmente, las modificaciones que le 
puedan afectar. 
Las infracciones, además de dar lugar a la imposición de una determinada sanción, también 
pueden dar lugar a la imposición de medidas accesorias, como pueden ser la restitución de las 
cosas o su reposición a su estado anterior, la indemnización de los daños irreparables por una 
cuantía igual al valor de los bienes destruidos o del deterioro causado, etc. Todo ello queda, 
igualmente, regulado en dicha Ley. 
2.3.2. Normas nacionales para el cumplimiento del Memorando de París. 
2.3.2.1. Introducción. 
Tal y como se ha comentado en apartados anteriores, son varias las Directivas europeas sobre 
control por el Estado rector del puerto que se han incorporado al derecho interno español 
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mediante los correspondientes Reales Decretos; de entre todos, dos son los que puede decirse 
que ocupan un lugar destacado, debido a la profundidad de su contenido, consecuencia de las 
numerosas modificaciones efectuadas con el transcurrir de los años y basadas en la 
experiencia acumulada en la aplicación de las normas internacionales y  en la necesidad de la 
actualización continua de éstas para adecuarlas a la realidad. 
Nos referimos a los Reales Decretos 91/2003, de 24 de enero, y 1737/2010, de 23 de 
diciembre, por los que quedó aprobado el Reglamento por el que se regulan las inspecciones 
de buques extranjeros en puertos españoles. El último de ellos deroga íntegramente al 
anterior. 
Además de las normas nacionales, la Administración Marítima española ha establecido, a 
través de normas internas, determinadas formas de control sobre los buques nacionales que 
se dirigen a puerto extranjero, donde pueden ser objeto de un control por el Estado rector del 
puerto. Nos referimos al denominado “Plan Lista Blanca” y al “Plan de Control de la Flota 
española”; de todo lo anterior hablaremos a continuación. 
2.3.2.1.1. Real Decreto 91/2003, de 24 de enero. Contenido general. 
Esta norma incorporó al derecho interno español la Directiva 95/21/CE del Consejo, de 19 de 
junio de 1995 y sus sucesivas modificaciones hasta la Directiva 2001/106/CE, de 3 de 
noviembre. 
El Reglamento aprobado por este Real Decreto perseguía dos objetivos: la reducción del 
número de buques extranjeros69 que incumplían las normas de aplicación en aguas españolas 
incrementando las exigencias para su cumplimiento y el establecimiento de unas normas para 
la armonización de los procedimientos de inspección e inmovilización de dichos buques a nivel 
internacional, dentro del marco del Memorando de París70 
El reglamento establecía que en todo el país, el número mínimo de buques extranjeros que 
debían ser inspeccionados suponía el 30 % del promedio anual del total de buques que 
hubiesen entrado en los puertos españoles durante los tres últimos años. 
La selección de los buques que debían ser inspeccionados prioritariamente se estableció bajo 
unos criterios que consideraban, entre otras, la antigüedad de determinado tipo de buques y 
el tiempo transcurrido desde la última inspección que se le hubiese efectuado a un buque 
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En su versión vigente a 19 de diciembre de 2001. 
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extranjero que hubiese hecho escala en cualquier puerto de algún Estado signatario del 
Memorando. 
Así, los buques que debían ser inspeccionados prioritariamente serían los siguientes: 
 Buques no sujetos a inspección ampliada pero que tuviesen un factor de selección 
igual o mayor a 50, de acuerdo a los datos publicados en el sistema de información 
SIRENAC71. 
 Buques que, según el orden de prioridad asignado conforme al factor de selección que 
figurase en el SIRENAC, hiciesen escala por primera vez o tras una ausencia igual o 
mayor a un año en un puerto de un Estado miembro; buques que no hubiesen sido 
inspeccionados por ningún Estado miembro durante los últimos seis meses; buques 
que contasen con certificados expedidos por alguna sociedad de clasificación no 
reconocida; buques con pabellón de algún Estado incluido en la denominada “Lista 
Negra” publicada en el informe anual del Memorando; buques a los que se le hubiese 
permitido abandonar un puerto bajo determinadas condiciones; buques con 
deficiencias detectadas en la inspección anterior; buques que hubiesen sido 
inmovilizados en algún puerto anterior; buques de pabellón de algún Estado que no 
hubiese ratificado todos los Convenio Internacionales que contempla el Memorando; 
buques de más de 13 años de edad; buques clasificados por sociedades de clasificación 
con un porcentaje de deficiencias superior a la media; buques sujetos a inspección 
ampliada. 
 Buques que, con independencia del valor del factor de selección, se encontrasen en 
alguna de las siguientes circunstancias:  
o Buques respecto a los que el práctico o la Autoridad portuaria hayan 
notificado deficiencias que puedan mermar la seguridad de la navegación, en 
relación con el transporte de mercancías peligrosas o contaminantes, con 
origen o destino en puertos marítimos nacionales72, o aquellos en los que los 
prácticos hayan observado deficiencias que puedan comprometer la 
navegación segura de cualquier buque o que supongan un riesgo de daños 
para el medio ambiente; también aquellos que estando atracados en puerto se 
las autoridades competentes hayan observado deficiencias que puedan afectar 
                                                          
71
 Antigua base de datos disponible para obtener información sobre el valor del factor de selección de 
los buques, los resultados de las inspecciones y, en general, el intercambio de información dentro de la 
región del Memorando de París. 
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Véase el R.D. 1253/1997, de 24 de julio, de incorporación al Derecho español de la Directiva 93/75/CE 
y el R.D.701/1999, de 30 de abril, de modificación del anterior. 
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a la seguridad del buque o constituyan un riesgo de daños para el medio 
ambiente marino. 
o Buques que incumplan lo dispuesto en relación a las condiciones mínimas 
exigidas a los buques que transportan mercancías peligrosas o contaminantes, 
con origen o destino en puertos marítimos nacionales. 
o Buques que hayan sido objeto de un informe o notificación por parte de otro 
Estado miembro. 
o Buques que haya sido objeto de denuncia por parte del capitán, un miembro 
de la tripulación o cualquier persona o entidad con interés legítimo en los 
aspectos de seguridad relacionados con el funcionamiento del buque, las 
condiciones de vida y trabajo a bordo o la prevención de la contaminación73. 
o Buques en los que se de alguna de las siguientes circunstancias: haberse visto 
implicados en un abordaje, o haber varado o embarrancado cuando se dirigían 
al puerto; haber sido acusados de incumplir las disposiciones vigentes en 
materia de descarga de sustancias nocivas o peligrosas; haber maniobrado de 
forma errónea o insegura sin aplicar las medidas de separación de tráfico 
aprobadas por la OMI u otras prácticas de navegación seguras; haber operado 
de tal forma que implique un peligro para las personas, los bienes o el medio 
ambiente marino. 
o Buques clasificados que hayan sido suspendidos o privados de su clase por 
motivos de seguridad en los seis meses precedentes. 
En principio, salvo que concurriesen las circunstancias anteriormente descritas,  la 
Administración Marítima española no debía inspeccionar aquellos buques que ya hubiesen 
sido inspeccionados por cualquier Estado Miembro de la Unión Europea en los últimos seis 
meses precedentes. 
Se estableció la obligación de que aquellos que estuviesen obligados a someterse a inspección 
ampliada tuviesen  que comunicar al menos con tres días de antelación, (o antes de abandonar 
el puerto anterior si la previsión es que el viaje dure menos de tres días) a su llegada a puerto 
español determinada información que incluía, entre otra, los pormenores del buque y las 
visitas de inspección previstas. 
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A menos que la Administración marítima española considere manifiestamente infundada dicha 
denuncia. La entidad de la persona que haya presentado una denuncia no deberá revelarse en ningún 
caso al capitán ni al naviero del buque. 
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El Reglamento determinaba que los que debían quedar sometidos a inspección ampliada eran 
los siguientes: 
 Buques cisterna para productos químicos y gases de más de diez años. 
 Graneleros de más de doce años. 
 Petroleros de más de 3000 toneladas de arqueo bruto y de más de quince años de 
edad. 
 Buques de pasaje, excepto roro pax y naves de gran velocidad, de más de quince años 
de edad. 
El procedimiento a seguir para la realización de las inspecciones ordinarias contenía como 
mínimo la comprobación de los certificados y documentos a bordo exigidos por la normativa 
internacional de aplicación, así como el examen de las condiciones generales, en particular de 
la sala de máquinas y de las zonas de alojamiento, y las condiciones higiénicas. 
Si existían motivos fundados para estimar que el buque, sus equipos o la tripulación 
incumplían los requisitos de algún convenio internacional de obligado cumplimiento, se 
realizaría una inspección más detallada; el procedimiento para la realización este tipo de 
inspecciones y para la realización de una inspección ampliada, así como la lista indicativa de 
“motivos fundados”74se ajustaba a  lo establecido en la Resolución A. 787(19), enmendada por 
la Resolución A.882(21), relativa a “Procedimientos para el control por el Estado Rector del 
Puerto”75. 
 Cuando las deficiencias detectadas durante el transcurso de una inspección, ya fuese de tipo 
más detallada o ampliada, fuesen claramente peligrosas para la seguridad marítima, el buque 
debía ser inmovilizado, o suspendidas las operaciones en las que se observase las deficiencias. 
En ese caso, la inmovilización  del mismo o la detención de las operaciones no serían 
levantadas hasta que el peligro hubiese desaparecido, o como mucho,  hasta que la Autoridad 
competente decidiese que el buque podía hacerse a la mar sin representar un peligro o que se 
la operación suspendida podía reanudarse sin que hubiese peligro de cualquier tipo. 
Las deficiencias que no pudiesen ser subsanadas en el mismo puerto donde se practicase la 
detención podrían ser subsanadas en el siguiente puerto donde estuviese el astillero más 
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 ver anexo III (Lista indicativa de motivos fundados para llevar a cabo una inspección más detallada), 
Anexo IV (procedimientos para el control de buques) y apartado C) del Anexo V (procedimiento para la 
inspección ampliada de determinadas categorías de buques), del R.D.91/2003. 
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Derogadas por la nueva Resolución A.1052 (27), que se trata en el capítulo 4 del presente texto. 
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próximo, elegido por acuerdo entre el capitán del buque y la Capitanía Marítima 
correspondiente, siempre que se cumpliesen las condiciones establecidas por la 
Administración de bandera y que hubiesen sido aceptadas por la Administración Marítima 
española. Entre dichas condiciones figuraba el hecho de que el buque pudiese navegar sin 
ningún tipo de riesgo. 
En estos casos, la Capitanía Marítima donde se realizase la inspección debía comunicar los 
hechos a la Autoridad Marítima del puerto donde se encontrase el astillero y a las demás 
Autoridades competentes76. 
Si se hiciese a la mar sin respetar las condiciones impuestas o no se presentase en el astillero 
objeto del viaje emprendido, la Capitanía Marítima en cuestión o la Autoridad Marítima del 
puerto donde se sitúe el astillero77, en su caso, debía poner los hechos en conocimiento no 
sólo de las Autoridades competentes, sino también de las Autoridades Marítimas del resto de 
países miembros de la Unión Europea. 
En cualquier caso, la inmovilización debía llevarse a cabo si se diesen alguna de las 
circunstancias siguientes: 
 Cuando el buque no dispusiese de un registrador de datos de la travesía en 
funcionamiento y fuese obligatorio. 
 Cuando un buque, al que le fuese de obligado cumplimiento el Código ISM, no llevase 
a bordo el correspondiente certificado de gestión de la seguridad o la copia del 
documento demostrativo de cumplimiento (DOC). 
En relación al proceso de inmovilización, es el Capitán Marítimo el que ha de adoptar el 
acuerdo de iniciación del procedimiento, indicando los hechos y circunstancias en los que se 
fundamenta la medida a tomar e identificando a los posibles responsables. 
En el citado acuerdo se da audiencia única al interesado y se le comunica su derecho a 
presentar alegaciones y pruebas en un plazo máximo de tres días, acordándose la retención 
del buque como medida cautelar; la prueba se habrá de practicar en un plazo máximo de cinco 
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Estado de abanderamiento e inspectores designados u Organizaciones reconocidas que hubiesen 
emitido los certificados de clase o los estatutarios en nombre del Estado de abanderamiento. 
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 En caso de que el astillero estuviese situado en un país no Comunitario, será la Autoridad Marítima 
del país que permitió al buque hacerse a la mar el que comunique el incumplimiento a los restantes 
Estados Miembros. 
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días, tras lo que el Capitán Marítimo deberá dictar Resolución en el plazo máximo de dos días, 
acordando la retención con carácter definitivo o levantando la medida cautelar de retención. 
En caso de proceder a la inmovilización, este hecho debe ser puesto en conocimiento de las 
Autoridades competentes. 
El Reglamento también contemplaba la posibilidad de denegar el acceso a puerto de 
determinados buques, salvo por causa de fuerza mayor, siempre que se diera alguna de las 
siguientes circunstancias: 
 Que tratándose de un buque que enarbolase el pabellón de algún Estado incluido en la 
Lista Negra hubiese sido inmovilizado en más de dos ocasiones en los dos últimos años 
en algún puerto situado en un Estado signatario del Memorando. 
 Que tratándose de un buque que enarbolase el pabellón de algún Estado considerado 
de alto o muy alto riesgo según la lista publicada en el informe anual del Memorando, 
hubiese sido inmovilizado en más de una ocasión durante los tres últimos años en 
algún puerto situado en un Estado signatario del Memorando. 
Tanto el acuerdo de inmovilización del buque como el de prohibición de acceso a puerto 
pueden ser recurridos78 en alzada ante el Director General de Marina Mercante, sin embargo, 
ese hecho por sí solo no suspenderá la inmovilización del buque. 
Toda la información relativa a las inspecciones realizadas debía ser intercambiada con las 
Autoridades competentes del resto de países miembros mediante el sistema de información 
SIRENAC, con sede en Saint Malo, Francia, a través de la base de datos EQUASIS, de los que 
hablaremos en capítulos posteriores. 
En caso de que la Administración Marítima española no pudiese llevar a cabo las inspecciones 
que fuesen prioritarias, los hechos y motivos por los que no se efectuasen las mismas debían 
ser puestos en conocimiento del resto de países a través del sistema de información SIRENAC, 
con la finalidad de que éstos pudiesen realizar dichas inspecciones al arribar los citados buques 
a algún puerto de los Estados Miembros. 
Existía un margen máximo de permisibilidad para estos casos, que suponía el 5% del promedio 
anual de buques que hubiesen atracado en puerto español, calculado sobre los datos 
disponibles de los tres últimos años. 
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2.3.2.1.2. Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre. Contenido general. 
Este Real Decreto, en vigor desde el 1 de enero de 2011, introduce al ordenamiento jurídico 
español la Directiva 2009/16/CE, de 23 de abril, sobre el control de los buques por el Estado 
rector del puerto, haciendo que el Real Decreto 91/2003 quede derogado. 
El nuevo Reglamento por el que se regulan las inspecciones de buques extranjeros en puertos 
españoles, aprobado por la citada norma nacional,  introduce cambios de gran calado en lo 
que se refiere a los criterios y a la realización de este tipo de inspecciones. 
Espíritu del nuevo sistema de control de buques por el Estado rector del puerto es conseguir 
que todos los buques que hagan en puertos comunitarios sean inspeccionados con una 
frecuencia que sea mayor cuanto más grande sea el riesgo que supongan estos buques. 
Al mismo tiempo, aprovechando la experiencia adquirida en la aplicación de este tipo de 
control, se intenta que las inspecciones a realizar se repartan de forma equitativa entre todos 
los Estados miembros y que la aplicación de las reglas y procedimientos de inspección sea más 
armónico, con la finalidad de evitar que los buques elijan determinados puertos para eludir los 
controles más rigurosos que efectúen otras administraciones marítimas. 
Por último, entre otros cambios introducidos, se endurecen las condiciones para la denegación 
de acceso a los puertos comunitarios de aquellos buques que supongan un evidente peligro 
para la seguridad marítima. 
El nuevo reglamento amplía el ámbito de aplicación del anterior para contemplar, además de 
los buques extranjeros que hagan escala en puertos españoles, a aquellos fondeen en 
españolas para realizar cualquier interfaz buque-puerto. 
De cara a la selección de buques a inspeccionar a la hora de realizar las correspondientes 
inspecciones se tendrá en cuenta que no se dará un trato más favorable a aquellos buques que 
por su tamaño no entren dentro del ámbito de aplicación de los Convenios Internacionales ni 
tampoco en el caso de los que enarbolen el pabellón de algún Estado que no sea parte de 
todos o alguno de dichos Instrumentos. 
El nuevo sistema implica que a los buques que hagan escala en un puerto o fondeadero 
español, se les asigne un perfil de riesgo que será el que determine la prioridad con la que se 
tenga que llevar a cabo las inspecciones, la frecuencia y el alcance de las mismas. 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 72 
Ahora bien, para calcular el perfil de riesgo79 se tendrá en cuenta la combinación de dos 
parámetros; el de tipo genérico y el de tipo histórico. 
Los parámetros genéricos se basan en el tipo, la edad y el pabellón del buque, las 
organizaciones reconocidas que emiten sus certificados de clase o los estatutarios y el historial 
de la empresa naviera; así por ejemplo, en general, los buques de más de doce años de edad 
son considerados de alto riesgo, y si se tiene en cuenta el tipo de buque serán los buques de 
pasaje, buques tanque petroleros o quimiqueros, gaseros y graneleros los que presenten 
mayor riesgo. Los buques abanderados por un país que presente un alto número de 
inmovilizaciones de sus buques son considerados de alto riesgo, al igual que los buques 
certificados por sociedades de clasificación que tengan rendimientos bajos o muy bajos en 
relación a su índice de inmovilizaciones en la Unión Europea y la zona del Memorando de París, 
o los buques que pertenezcan a navieras con un historial malo o muy malo en relación a las 
deficiencias e inmovilizaciones sufridas por los buques de su propiedad. 
Los parámetros históricos se basan en el número de deficiencias e inmovilizaciones registradas 
durante un tiempo determinado; así, los buques que se considera que presentan un mayor 
riesgo son los que hayan sido inmovilizados más de una vez. 
La combinación de los parámetros descritos servirá para determinar el perfil de riesgo de los 
buques, que se clasificarán en los siguientes tipos: 
 Alto riesgo 
 Riesgo normal 
 Bajo riesgo 
Donde tendrán más peso los parámetros que hacen referencia al tipo de buque, al historial del 
Estado de abanderamiento, las organizaciones reconocidas que intervengan y las compañías. 
De acuerdo con esto, nos encontramos con dos grupos diferenciados; el de los “buques con 
prioridad I”, que se someterán a una inspección obligatoria y el de los “buques con prioridad 
II”, que serán aquellos susceptibles de inspección. 
Como se ha comentado en párrafos precedentes, la frecuencia con la que deba ser 
inspeccionado un buque vendrá en función de su perfil de riesgo. 
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Así pues, los buques serán sometidos a inspecciones periódicas a intervalos predeterminados, 
cuyo intervalo entre dos inspecciones será mayor cuanto menor sea su perfil de riesgo, no 
debiendo superar éste los seis meses como máximo para los buques que presente un perfil de 
alto riesgo. 
En cualquier caso, deberán someterse a inspecciones periódicas los siguientes buques: 
 Todo buque que tenga un perfil de riesgo alto80 que no haya sido inspeccionado en los 
últimos seis meses por algún Estado de la Unión Europea o de la región del París MOU. 
 Todo buque que tenga un perfil de riesgo norma81l que no haya sido inspeccionado en 
los últimos doce meses por algún Estado de la Unión Europea o de la región París 
MOU. 
 Todo buque que tenga un perfil de riesgo bajo82 que no haya sido inspeccionado en los 
últimos treinta y seis meses por algún Estado de la Unión Europea o de la región París 
MOU. 
Con independencia del tiempo transcurrido desde la última inspección periódica, los buques 
podrán quedar sometidos a inspecciones de tipo adicional, siempre que se den las siguientes 
circunstancias83: 
 Buques a los que se les haya suspendido o retirado la clase por motivos de seguridad 
desde la última inspección realizada en la Unión Europea o en la región París MOU. 
 Buques sobre los que otro Estado miembro haya notificado o informado. 
 Buques no identificables en la base de datos de inspecciones. 
 Buques que se hayan visto envueltos en abordaje, varada o que hayan encallado al 
dirigirse a puerto, buques sobre los que exista una denuncia por incumplimiento de las 
normas relativas a descargas de sustancias o efluentes peligrosos, y buques que hayan 
maniobrado de forma errónea o insegura sin aplicar las normas de navegación segura 
o sin respetar las medidas de ordenación del tráfico marítimo. 
Sobre otras circunstancias que pudieran presentarse84, los inspectores decidirán, bajo su 
criterio profesional, si es necesario o no someter a inspección adicional a un buque; dentro de 
estas circunstancias se incluye, por ejemplo, los buques sobre los que exista una denuncia por 
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parte del capitán o algún miembro de la tripulación en relación a los aspectos de seguridad 
marítima, prevención de la contaminación marina y condiciones de vida y trabajo a bordo, los 
buques que pudiendo ser objeto de inspección ampliada no suministren la información 
oportuna antes de su llegada a puerto85 y los buques que hayan sido inmovilizados hace más 
de tres meses, entre otros. 
En todo caso, el compromiso asumido por España sobre el número de buques a inspeccionar 
cada año es el siguiente: 
 Se inspeccionarán todos los buques con índice de prioridad I. 
 Se inspeccionará anualmente un total de buques que tengan asignados los índices de 
prioridad I y II equivalente al resultado de dividir el número de buques que hagan 
escala en puertos españoles86 entre el número de buques que hagan escala en los 
puertos del resto de países de la Unión Europea y de la zona del París MOU. 
Aunque España no pudiese inspeccionar el 100% de los buques con índice de prioridad I, se 
considera que cumple con el compromiso adquirido si el número de inspecciones no realizadas 
no pasa, bien, del 5% del total de buques de perfil de riesgo alto con prioridad I, o bien, del 
10% del total de buques con prioridad I que no tengan perfil de riesgo alto. 
En todo caso a la hora de seleccionar los buques de cara a cumplir con dicho compromiso, se 
dará prioridad de inspección a los siguientes buques: 
 Los que no sea frecuente que hagan escala en puertos de la Unión Europea. 
 Los que teniendo prioridad I y riesgo alto fondeen en aguas españolas y no sea 
frecuente que hagan escala en puertos de la Unión Europea. 
 A pesar de que se tengan que procurar inspeccionar el 100% de buques con prioridad I, se 
podrá aplazar la inspección de uno de estos buques cuando se de alguna de las siguientes 
circunstancias: 
 Que la inspección se pueda realizar en otro puerto o fondeadero español en el 
transcurso como máximo de 15 días, sin que antes el buque haga escala en otro puerto 
de algún estado de la Unión Europea o de la zona París MOU; ó 
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Ver “listado de información que han de suministrar los buques antes de su llegada a puerto” del anexo 
VII del presente texto. 
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Para este cálculo no se computan los buques en fondeadero. 
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 Que la inspección se pueda hacer en otro puerto de la Unión Europea o de la zona 
París MOU dentro del plazo máximo de 15 días, siempre que dicho Estado acepte 
previamente el realizar esa inspección. 
En estos casos, para que estas inspecciones no se computen como “inspecciones incumplidas”, 
además de que se den las circunstancias anteriores, los motivos por los que no se hace 
deberán quedar justificados y registrados en la base de datos de inspecciones87, disponible 
para el resto de países. 
Los motivos que pueden justificar la no realización de dichas inspecciones son: 
 Que la realización de dicha inspección suponga un peligro para la seguridad de los 
inspectores, del buque, de su tripulación o del puerto, o para el medio marino. 
 Que el buque haga escala o fondee sólo en horario nocturno88. 
En relación al procedimiento a seguir para la realización de las inspecciones iniciales y más 
detalladas, éste se mantiene inalterado, salvo que el nuevo Reglamento añade al contenido 
mínimo de la inspección inicial la verificación de la subsanación de las deficiencias que 
quedasen pendientes desde la última inspección realizada por otro Estado, y la posibilidad de 
que si el buque ha sido inspeccionado en otro Estado y las deficiencias son “deficiencias 
pendientes de subsanación en el siguiente puerto de escala”, se podrá ajustar el contenido de 
la inspección inicial sólo a la comprobación de la rectificación de las mismas. 
El procedimiento para la realización de las inspecciones más detalladas incluirá la verificación 
del cumplimiento de los requisitos operativos a bordo. 
Los buques que quedarán sometidos a inspección ampliada son los mismos que contemplaba 
el anterior Reglamento, añadiéndose a la lista los transbordadores de carga rodada y las naves 
de pasaje de gran velocidad; se añade el alcance que deberá tener este tipo de inspecciones, 
refiriéndose, en particular, a las condiciones generales de las siguientes zonas de riesgo: 
 Documentación, 
 Condiciones estructurales, 
 Condiciones de estanqueidad, 
 Sistemas de emergencia, 
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Sistema de información THETIS del que se habla en apartados posteriores. 
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A este respecto queda establecido que el MFOM podrá tomar medidas que permitan la inspección de 
aquellos buques que hagan escala en puertos españoles sistemáticamente en horario nocturno. 
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 Radiocomunicaciones, 
 Operaciones de carga, 
 Seguridad contra incendios, 
 Alarmas, 
 Condiciones de vida y trabajo, 
 Equipos de navegación, 
 Dispositivos de salvamento, 
 Mercancías peligrosas, 
 Maquinaria de propulsión y auxiliar, 
 Prevención de la contaminación. 
Del mismo modo que en el anterior Reglamento, en el nuevo texto se establece la obligación 
por parte de la naviera, el consignatario o el capitán del buque de comunicar, con al menos 
tres días de antelación de la llegada del buque a puerto, o antes de abandonar el puerto si se 
prevé que el viaje durará menos de tres días, determinada información89 que incluye, entre 
otros, los pormenores del buque y los datos relativos a la última inspección ampliada que se la 
hubiese realizado al buque en la zona del Memorando de París. 
El Reglamento incluye un anexo con la Lista indicativa de lo que se considera “motivos 
fundados” para la realización de las inspecciones más detalladas, que en general, no se sale de 
lo regulado por la Resolución A.787 (19) enmendada por la Resolución A.882 (21). 
Tanto en el antiguo Reglamento, como en el actual, se indica los “textos” por los que los 
inspectores deberán guiarse en la realización de este tipo de inspecciones, entre los que 
siempre se encuentra el Anexo I del Memorando de París: “Procedimientos para la supervisión 
por el Estado rector del puerto”, en el que se basan las Resoluciones de la OMI de las que 
venimos hablando y que son la razón de los reglamentos que regulan las inspecciones a 
buques extranjeros. 
Las modificaciones efectuadas, recogidas por el Reglamento actual, incluyen una serie de 
instrucciones complementarias al Anexo I, publicadas por el Memorando, y por las que 
también habrán de guiarse los inspectores autorizados por el Estado rector del puerto90. 
Sobre las medidas de denegación de acceso a determinados buques se establece lo siguiente: 
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Véase nota 85. 
90
Véase “Lista de instrucciones publicadas por el París MOU” recogidas en el Anexo VIII del presente 
texto. 
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Las Capitanías Marítimas, salvo en casos de fuerza mayor, denegarán el acceso a puertos y 
fondeaderos a los buques que se encuentren en las siguientes circunstancias: 
 Los que enarbolen el pabellón de un Estado que esté en la Lista Negra del Memorando 
publicada anualmente por la Comisión91y que hayan sido inmovilizados o se les haya 
prohibido la navegación92en más de dos ocasiones durante los últimos tres años 
precedentes desde un puerto o fondeadero de un Estado Miembro o de un Estado 
parte del Memorando de París. 
 Los que enarbolen el pabellón de un Estado que esté en la Lista Gris del Memorando, 
publicada anualmente por la Comisión, y que hayan sido inmovilizados o se les haya 
prohibido la navegación en más de dos ocasiones en los últimos dos años precedentes 
desde un puerto o fondeadero de un Estado Miembro o de un Estado parte del 
Memorando de París. 
La denegación de acceso será efectiva desde el momento en que el buque abandone el puerto 
o fondeadero donde haya sido inmovilizado por tercera vez y en el que se haya cursado una 
notificación de denegación de acceso, no pudiendo levantarse dicha medida hasta que no 
hayan transcurrido tres meses desde que fue dictada y siempre que se cumplan las siguientes 
condiciones: 
 Por solicitud oficial del propietario o naviero acompañada de un documento expedido 
por la Administración del Estado de abanderamiento, en el que se acredite que el 
buque ha sido inspeccionado por un inspector autorizado por dicho Estado y que el 
buque cumple con las disposiciones de los Convenios internacionales que le sean de 
aplicación. 
 Que la sociedad de clasificación, si procede, expida un documento por el que se 
acredite que uno de sus inspectores ha realizado un reconocimiento y certifica que el 
buque cumple con las normas de clasificación de dicha Sociedad. 
 Para levantar la orden de denegación de acceso además de transcurrir el tiempo 
anteriormente indicado deberá haberse realizado una nueva inspección93 en el puerto 
en el que se acuerde; si se trata de un puerto Comunitario la autoridad competente de 
dicho puerto podrá autorizar a que el buque entre en el mismo para ser inspeccionado 
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Comisión de la Unión Europea. 
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De acuerdo con el R.D.1907/2000, de 24 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento sobre 
Reconocimientos Obligatorios para garantizar la seguridad de la navegación de determinados buques de 
pasaje. 
93
Inspección llevada a cabo por el Port State Control Officer (PSCO). 
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si así lo solicita la Capitanía que cursó la orden de denegación de acceso. En este caso 
no se podrá realizar a bordo ninguna operación de carga hasta que no se levante la 
citada orden. 
 Si entre los motivos por los que se cursó la orden de denegación de acceso se 
encuentra el que hubiera deficiencias de tipo estructural, la Capitanía Marítima podrá 
exigir que determinados espacios, incluidos los espacios de carga y tanques, se 
preparen adecuadamente para que sean examinados durante la nueva inspección. 
 La nueva inspección la realizarán bien los inspectores de la Capitanía que dictó la 
orden, o bien, a petición de la misma, los inspectores autorizados por la Autoridad 
competente del puerto donde se hubiese acordado realizar la inspección;  en cualquier 
caso, se acreditará que el buque cumple las disposiciones de los Convenios que le sean 
de aplicación. 
 La nueva inspección será una de tipo ampliado y cubrirá como mínimo las zonas de 
riesgo especificadas en párrafos anteriores. 
 Todos los costes94 que genere esta nueva inspección correrán a cuenta del propietario 
o naviero. 
En caso de que al buque se le haya denegado el acceso por segunda vez, la medida el plazo 
para levantar dicha medida será de un año. 
Si a posteriori se acuerda la inmovilización del buque en el mismo puerto o fondeadero, la 
consecuencia será la denegación de acceso a todo puerto o fondeadero de la Unión Europea; 
esta tercera denegación de acceso sólo podrá levantarse transcurridos dos años y siempre que 
se cumplan las siguientes condiciones: 
 Que el buque enarbole el pabellón de un Estado cuyo índice de inmovilización no 
corresponde ni a la Lista Negra ni a la Lista Gris del Memorando de París. 
 Que el certificado estatutario y el certificado de clase hayan sido expedidos por una o 
varias Organizaciones reconocidas. 
 Que el buque sea explotado por una empresa naviera con alto grado de 
cumplimiento95. 
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Aquí se pudiera incluir todos los costes que implique el desplazamiento de los PSCO de la 
Administración Marítima española hasta el puerto de destino donde se haya permitido la entrada al 
buque para su inspección. 
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Relativo a los parámetros genéricos para el cálculo del perfil de riesgo del buque; empresas navieras 
con bajo o muy bajo índice de deficiencias e inmovilizaciones de sus buques. 
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 Que se cumplan las condiciones anteriormente descritas relativas al levantamiento de 
las medidas de denegación de acceso a puertos y fondeaderos. 
Si transcurridos dos años desde la prohibición de acceso a puertos y fondeaderos de la Unión 
Europea el buque no cumple las condiciones arriba descritas, la prohibición de acceso será 
definitiva para el mismo. 
De mismo modo, toda inmovilización posterior acordada en un puerto o fondeadero de la 
Unión Europea tras la tercera denegación de acceso, tendrá por efecto la denegación 
permanente de acceso del buque a todo puerto o fondeadero comunitario. 
España, al igual que el resto de países de la Unión Europea, deberá hacer pública  toda la 
información de las actuaciones que sobre los buques extranjeros hayan llevado  a cabo los 
inspectores  del control por el Estado rector del puerto autorizados, a través de la base de 
datos de inspección “Thetis” que incluye un enlace con el sistema de información, denominado 
“Equasis”; dicha información será suministrada por la Dirección General de la Marina 
Mercante, quien dispone de la potestad para ello, poniendo así todos los datos a disposición 
del resto de países comunitarios para consulta. 
Del mismo modo, la Dirección General de Marina Mercante, publicará en la base de datos 
Thetis, a través del sistema comunitario de intercambio de información específico denominado 
“SafetyNet”, la hora real de llegada y de salida de todos los buques que hagan escala en 
puertos y fondeaderos españoles. 
Por último, el nuevo Reglamento establece los nuevos criterios mínimos que han de cumplir 
los inspectores del Estado rector del puerto para ser autorizados a realizar inspecciones a 
buques extranjeros bajo el Memorando de París96. 
Se flexibilizan dichos criterios respecto a los existentes hasta la entrada en vigor de este Real 
Decreto; así por ejemplo, se permite que los inspectores que posean el título de oficial de 
radiocomunicaciones marítimas puedan habilitarse como PSCO siempre que reúnan una 
experiencia marítima de al menos cinco años, sin que sea necesario que parte de ese periodo 
se haya desarrollado a bordo de buques como oficial de radiocomunicaciones. En este caso 
podrá computar la experiencia acumulada al servicio de estaciones de radiocomunicaciones 
marítimas ubicadas en tierra y la experiencia acumulada como inspectores de la 
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 Véase la tabla resumen “Requisitos para la autorización de funcionarios” incluida en el anexo III del 
presente texto. 
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Administración Marítima Española o como asistente durante el desarrollo de las inspecciones 
llevadas a cabo por la Administración Marítima española. 
Así mismo, la experiencia mínima necesaria como inspector al servicio de la Administración 
Marítima española se reduce a un año y, además, ya no se contempla la formación como 
inspector de seguridad marítima en una escuela de inspectores, puesto que en España, a día 
de hoy no existe ninguna, pero se pudiera considerar que la experiencia adquirida dentro de la 
Administración Marítima Española proporciona un nivel de conocimientos y práctica 
adecuados para poder habilitarse como PSCO tras la realización de periodo de formación 
específico que establece el Memorando de París. 
2.3.2.1.3. Plan de Seguimiento de la Flota Española y Plan Lista Blanca. 
2.3.2.1.3.1. Plan Lista Blanca. 
El Memorando de París clasificaba a los diferentes Estados de bandera según la calidad de sus 
respectivas flotas, medida según el número de detenciones en relación al número de 
inspecciones de los tres últimos años, en tres listas: blanca, gris y negra. 
Ya en el año 2004, España figuraba en la lista gris, por detrás de banderas como Filipinas, 
Barbados, Islas Caimán, Malasia, etc., entre otras, con el resultado de 15 buques detenidos 
entre 2002 y 2004. A estas circunstancias se unía el hecho de que el porcentaje de 
inspecciones realizadas a buques nacionales en las que se encontraban deficiencias había 
crecido mientras ese mismo porcentaje decrecía para el total de inspecciones realizadas en el 
ámbito del Memorando de París. Mientras tanto, la práctica totalidad de los Estados de la 
Unión Europea y el resto de países occidentales se encontraba en la Lista Blanca y el 
porcentaje de detenciones de buques nacionales de esos países estaba por debajo de la media 
del Memorando. 
El mayor problema se presentaba con aquellos buques españoles en los que tras un periodo de 
navegación de cabotaje, realizaban travesías a puertos extranjeros donde eran sometidos a 
inspección por el Estado rector del puerto (PSC), registrándose, en la mayoría de esas 
inspecciones, un buen número de deficiencias que por la gravedad de las mismas resultaban 
en detenciones. 
Esto suponía que la Administración Marítima española incumplía uno de sus principales 
objetivos, que es velar por la seguridad marítima y de la navegación, de acuerdo con el art. 74 
de la Ley 27/1992. 
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Por esas razones, la Dirección General de la Marina Mercante decidió, en el ámbito de sus 
competencias, realizar un seguimiento detallado de los buques de pabellón nacional que 
realizasen travesías internacionales en la región del Memorando de París, aplicando todas las 
medidas preventivas y correctivas97 a su alcance para garantizar el buen estado de dichos 
buques y evitar la existencia de deficiencias durante las inspecciones que realizase el Estado 
rector del puerto. 
Ese paquete de medidas recibió el nombre de “Plan Lista Blanca” y se puso en marcha en 
enero de 2005. 
Su objetivo principal era que España pasase a figurar en la Lista Blanca durante el año 
siguiente, lo que suponía que el número de detenciones durante 2005 no fuese superior a tres, 
cifra que era bastante inferior a la media del periodo entre los años 2002 y 2004, y que se 
mantuviese en dicha Lista de forma definitiva. 
Las actuaciones realizadas por la Dirección General de Marina Mercante desde el mes de 
noviembre de 2004 incluían la elaboración de un archivo informático que contenía los datos de 
todas las inspecciones realizadas a los buques de pabellón nacional en la Región del 
Memorando desde el año 2000. En él se recogían los datos de las 402 inspecciones realizadas 
hasta entonces a un total de 99 buques distintos y el detalle de las 1006 deficiencias 
encontradas para su análisis. 
La base de datos era activa y su actualización se realiza una vez al mes, para lo que resultaba 
fundamental que el personal inspector de las Capitanías Marítimas donde se llevase a cabo las 
inspecciones correspondientes al Plan Lista Blanca comunicasen al resto de Capitanías y a la 
Dirección General de Marina Mercante los resultados y detalles de dichas actuaciones. 
2.3.2.1.3.2. Plan de Seguimiento de la Flota. 
Dado el alto número de detenciones que se seguían  registrado la DGMM decidió poner en 
marcha un segundo plan, que fuese complementario al anterior; este nuevo plan pasó a 
denominarse “Plan de Seguimiento de la Flota” e inicialmente se puso en marcha, el 1 de 
septiembre de 2008 en cinco capitanías piloto: Bilbao, Santander, Huelva, Las Palmas y 
Castellón. A partir del 1 de octubre dicho plan se extendió al resto de Capitanías. 
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Medidas consistentes en la realización de reconocimientos de tipo extraordinario para comprobar que 
el estado del buque y sus equipos se corresponde a los pormenores de sus certificados, así como en la 
subsanación de las deficiencias encontradas antes de la salida del buque a puerto extranjero. 
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Este nuevo plan incluía una lista de los buques que debían ser sometidos a reconocimientos de 
tipo no programado, siguiendo una serie de criterios de selección similares a los empleados 
por el Memorando de París. 
El seguimiento de los buques se gestionaría a través de una aplicación informática desarrollada 
para ese fin, que permitiría que todas las Capitanías conociesen el historial de inspecciones de 
cada buque. 
El plan es aplicable a todos los buques nacionales, sujetos al Convenio Internacional SOLAS 74 
que realicen tráfico de cabotaje y a los que habitualmente salen al extranjero, y que por tanto, 
pueden estar sometidos además al control que implica el Plan Lista Blanca. 
En general, el procedimiento a seguir sería el siguiente: 
Se establece una clasificación de los buques a los que aplica este Plan en función del número 
de deficiencias encontradas tanto en los reconocimientos programados como en los no 
programados, como sigue: 
 Buques de alta prioridad 
 Buques objetivo 
Cada Capitanía, inicialmente, debía identificar los buques incluidos en un listado de aquellos 
que, realizando tanto tráfico de cabotaje como tráfico internacional, estaban clasificados como 
buques de alta prioridad y buques objetivo y que teóricamente les correspondía inspeccionar. 
El primer reconocimiento no programado debía realizarse a la primera oportunidad que se les 
presentase. 
La idea era aplicar la filosofía del Memorando de París a los reconocimientos no programados, 
de modo que las inspecciones permitiesen obtener una idea general del estado del buque y 
que se identificasen las deficiencias encontradas para introducirlas, posteriormente, en la 
aplicación informática específica, con lo que se iría conformando el archivo histórico de los 
buques. 
La codificación de las deficiencias se haría de forma idéntica a las inspecciones del Memorando 
de París, y del mismo modo, la subsanación de las mismas también quedaría reflejado. 
En la aplicación se introducirían también los reconocimientos no programados derivados del 
“Plan Lista Blanca” y las inspecciones efectuadas bajo el Memorando de París, de forma que 
quedase reflejado todo el historial de cada buque. 
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Con esos datos, desde la Dirección General de Marina Mercante se elaboraría un informe 
mensual en el que se incluyesen, como mínimo, los siguientes aspectos: 
 Número de inspecciones. 
 Número de inspecciones con deficiencias. 
 Porcentaje de inspecciones con deficiencias. 
 Número de deficiencias. 
 Media de deficiencias por inspección. 
 Armadores de cuyos buques se hubiesen encontrado deficiencias y número de las 
mismas. 
 Armadores cuyos buques superasen la media de deficiencias 
Los criterios establecidos para determinar la frecuencia de las inspecciones serían los 
siguientes: 
 Un “buque objetivo” con más de cinco deficiencias en los reconocimientos no 
programados pasa a ser de alta prioridad. 
 Un “buque de alta prioridad” con cinco deficiencias o menos en los reconocimientos 
no programados pasa a ser “objetivo”. 
El régimen de reconocimientos según la clasificación de los buques sería el siguiente: 
 Los “buques objetivo” quedan sometidos a reconocimientos no programados cada 
doce meses. 
 Los “buques de alta prioridad” quedan sometidos a reconocimientos no programados 
cada seis meses. 
Tanto los criterios de selección de los buques inspeccionables como los datos del informe 
mensual podrían quedar sujetos a cambios en función de la experiencia que se fuese 
obteniendo. 
Al término del primer mes desde la puesta en marcha del Plan los resultados98reflejaban que, 
por ejemplo, en relación al promedio de deficiencias encontradas en los dieciocho buques que 
habían sido inspeccionados, aquellos que realizaban tráfico de cabotaje presentaban un mayor 
número de deficiencias que los que realizaban tráfico internacional.  
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 Véase gráficos correspondientes al primer mes desde la puesta en marcha del “Plan de Seguimiento 
de la Flota” incluidos en el anexo IX del presente texto. 
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Ambos planes99 continuaron su andadura y, lógicamente, se fueron ajustando a los criterios 
seguidos por el Memorando de París, de tal manera que transcurrido algo más de un año 
desde su puesta en marcha, el Plan de Seguimiento de la Flota permitía calificar a los buques 
en función no sólo de su edad, sino también por el tipo de buque que se tratase, por el 
número de deficiencias detectadas durante las inspecciones realizadas100 y por el promedio de 
las deficiencias manifestadas en los operadores de los buques. 
De esta manera, se procuraba valorar el esfuerzo hecho por los armadores que realizasen un 
mantenimiento correcto sobre sus buques, de forma que se viesen recompensados con un 
número menor de inspecciones, porque, como es lógico, no lo necesitasen en la misma medida 
que otros; esto, a su vez, beneficiaba de algún modo a la función inspectora, en el sentido de 
que cada inspector pudiera orientar su actividad en función de las necesidades de la flota, 
optimizando los recursos humanos de los que dispone la Administración Marítima Española. 
Para ese entonces, según la calificación101 que tuviesen los buques, el seguimiento quedó 
clasificado de la siguiente manera: máxima atención, aquellos que debían inspeccionarse cada 
seis meses; seguimiento especial, los que deben ser inspeccionados cada doce meses; 
seguimiento normal, los que podían ser inspeccionados cada veinticuatro meses. 
Habría que tener en cuenta que un buque que hubiese sido detenido por razones de MOU, 
inicialmente debía considerarse necesario prestarle “máxima atención”, debiendo realizarle 
inspecciones cada seis meses. Transcurridos doce meses, si su calificación lo permitiera, podría 
pasar a “seguimiento especial”. Sólo después de haber transcurrido veinticuatro meses de su 
detención, podría pasar e efectuarse sobre el mismo un “seguimiento normal”, siempre que su 
calificación lo permitiera. 
3. La Agencia Europea para la Seguridad Marítima (EMSA). 
3.1. Misión, origen y funciones. 
La idea de la creación de una Agencia a nivel europeo para la seguridad marítima surgió a 
finales de los años 90, junto a un gran número de iniciativas europeas sobre seguridad 
marítima. 
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 Plan Lista Blanca y Plan de Seguimiento de la Flota; el primero de ellos considerado como “subplan” 
de este último. 
100
 Programadas y no programadas. 
101
 Véase los “criterios para la calificación de los buques”, de acuerdo con el “Plan de Seguimiento de la 
Flota” que se recogen en el Anexo X del presente texto. 
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La EMSA (European  Maritime Safety Agency), fue establecida inicialmente como una agencia 
para prestar apoyo a la Comisión y a los  países miembros en el campo de la seguridad 
marítima y de la 
prevención de la 
contaminación por 
los buques. 
Fue creada por la 
norma europea EC 
1406/2002 y tras 
sucesivas enmiendas 
se ha redefinido y 
ampliado sus funciones. 
Actualmente las funciones de la Agencia se dividen en cuatro áreas: 
1. Asistir a la Comisión en la supervisión e implementación de las normas europeas 
relativas, entre otras, a inspección y certificación de buques, certificación de equipos 
marinos, seguridad marítima, formación de las tripulaciones y control por el Estado 
rector del puerto. 
2. Desarrollo y manejo de la capacidad de información a nivel europeo: implantación, 
desarrollo  e implementación de sistemas para el control de tráfico marítimo (p.e.: 
SafeSeaNet) y de otros sistemas de control de información, como por ejemplo, el 
Sistema de información Thetis para el nuevo régimen de inspecciones por el Estado 
rector del puerto, entre otros. 
3. Proporcionar a los Estados ribereños la capacidad para preparación, detección y 
respuesta frente a los sucesos de contaminación marina, lo que incluye la disposición 
de una red europea de buques para la lucha contra la contaminación marina y un 
servicio  de detección, vía satélite, de aquellos buques que causen contaminación 
marina. 
4. Proporcionar a la Comisión ya los Estados miembros asesoramiento de tipo técnico y 
científico en el campo de la seguridad marítima y la contaminación producida por los 
buques, mediante la continua evaluación de la efectividad de las normas aplicadas y la 
actualización y desarrollo de nuevas normas, y facilitar la cooperación técnica entre las 
Autoridades Marítimas de los Estados miembros y la Comisión en campos específicos. 
Foto 7.Sede de la EMSA en Lisboa (emsa.europa.eu) 
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Por tanto, puede decirse que la Agencia ha sido creada principalmente para asegurar un alto 
nivel  de seguridad marítima, seguridad de la navegación y prevención de la contaminación 
marina, y que su desarrollo se hiciese de forma efectiva y armonizada dentro de la Unión 
Europea. 
En cuanto a los objetivos que persigue, se resumen en ayudar a la Comisión y a los Estados 
miembros, mediante la asistencia técnica y científica, para aplicar correctamente la legislación 
europea en los campos antes mencionados, supervisar su implementación y evaluar la 
efectividad de las medidas tomadas. 
Del mismo modo, la Agencia proporciona a los Estados miembros y a la Comisión los medios 
operacionales, técnicos y científicos que sean necesarios para dar respuesta a la 
contaminación marina producida por los buques dentro de los Estados de la Unión Europea. 
3.2. Tareas desempeñadas por la EMSA. 
3.2.1. Visitas e inspecciones para supervisar la implementación de las normas europeas. 
La verificación de la implementación de las normas europeas ha sido una preocupación de la 
Agencia desde su creación en el año 2002. 
Son varias las razones por las que resulta necesario verificar la aplicación de las normas, entre 
ellas, detectar los fallos que se puedan producir en la puesta en práctica de las mismas, 
promover que su aplicación a nivel europeo se haga de forma armonizada y mejorar la eficacia 
y eficiencia de las medidas llevadas a la práctica. 
Una forma clara de ejercer dicho control es mediante las visitas e inspecciones, que la propia 
Comisión Europea delega en la Agencia; esto representa en sí un campo de actividad 
consolidado dentro de dicho organismo, que se desarrolla de tres formas diferenciadas: 
 Inspecciones realizadas a las Sociedades de Clasificación de buques y sobre los 
sistemas de educación y formación para la gente de mar; en relación a lo último, para 
verificar el cumplimiento de los requerimientos establecidos en el Convenio STCW, en 
otros países no pertenecientes a la Unión Europea. 
 Visitas a los Estados miembros para verificar la aplicación efectiva de las normas 
marítimas europeas. 
 Asistir a la Comisión, en el campo de la seguridad marítima, a través de la realización 
de inspecciones a los Estados miembros (inspecciones a las Administraciones 
responsables de la seguridad de los buques, buques, navieras y Organizaciones de 
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Seguridad Reconocidas), en relación a la mejora de la seguridad de los buques e 
instalaciones portuarias. 
Con todo ello, la Agencia realiza un análisis global basado en  los informes de las inspecciones 
llevadas a cabo, con la finalidad de identificar aquellos aspectos cuya implantación se realiza 
de forma adecuada y aquellos otros que conviene mejorar. 
3.2.1.1. Visitas e inspecciones realizadas a las Sociedades de Clasificación de buques. 
Como se ha comentado en capítulos anteriores, las Sociedades de Clasificación de buques son 
organizaciones que desarrollan y aplican normas relativas al diseño,  la construcción y la 
inspección de buques. Tienen dos papeles fundamentales; por un lado, supervisan y certifican 
que los buques son construidos bajo esos estándares y que siguen cumpliéndolos durante toda 
la vida útil del buque, y por otro lado, pueden realizar la inspección y certificación de buques 
en nombre de las Administraciones Marítimas de la bandera, que las hayan autorizado a 
realizar dichas actividades (actividades estatutarias). 
A este respecto, son, por lo tanto, cruciales para mantener los estándares de seguridad 
marítima. 
Según las normas europeas, sólo aquellas organizaciones que cumplan ciertos criterios pueden 
obtener ese reconocimiento que les permita realizar las actividades estatutarias en nombre de 
los Estados miembros, son las denominadas, Organizaciones Reconocidas102. 
Para asegurar el cumplimiento continuo de esos criterios, la Agencia, en nombre de la 
Comisión, lleva a cabo la inspección de dichas Organizaciones, no sólo realizando visitas a las 
oficinas de las diferentes delegaciones que puedan tener las mismas, sino también a los 
buques que certifican. 
Las actividades de inspección se extienden a aquellas Organizaciones que, a solicitud de algún 
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 Primero han de ser reconocidas por la Comisión europea para que posteriormente puedan ser 
autorizadas por los países.  
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3.2.1.2. Visitas e inspecciones realizadas sobre los sistemas de educación y formación para la 
gente de mar. 
Es necesario tener en cuenta que existe un gran número de tripulantes, a bordo de buques que 
enarbolan el pabellón de algún Estado miembro, que no son nacionales de la Unión Europea y 
que dicho número va en aumento.  
Por tanto, se hace imprescindible, por razones de seguridad marítima, tener conocimiento de 
si sus cualificaciones cumplen los requerimientos establecidos en el Convenio STCW. 
En resumidas cuentas, dicho control se ejerce a través de las inspecciones que la Agencia 
realiza en aquellas instituciones para la formación Marítima (Facultades de Náutica y escuelas 
de formación marítimo profesional, por ejemplo) tanto de los Estados que no sean miembros 
de la Unión Europea, como de los Estados Miembros. 
3.2.1.3. Supervisión sobre la aplicación de la Directiva sobre control por el Estado rector del 
puerto. 
El Control por el Estado Rector del Puerto viene siendo uno de los medios más efectivos para 
verificar si los buques cumplen con la normativa internacional sobre seguridad marítima, 
prevención de la contaminación marina y dotación de los buques. 
Las inspecciones sobre Control por el Estado Rector del Puerto deben realizarse bajo 
procedimientos armonizados para asegurar unos mínimos de seguridad de tipo estándar y 
para evitar la desviación de competencias. 
A requerimiento de la Comisión la Agencia realiza visitas a las administraciones marítimas y 
puertos de los Estados miembros, para verificar la implantación de las normas y 
procedimientos sobre control por el Estado rector del puerto dentro de la Unión Europea103. 
3.2.1.4. Seguridad marítima. 
Las medidas establecidas por la IMO, a nivel internacional, para la mejora de las normas de 
seguridad marítima104fueron traspuestas a Derecho Comunitario mediante el Reglamento (EC) 
No 725/2004 relativo a la mejora de la seguridad de los buques e instalaciones portuarias. 
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Durante el año 2012 la Comisión encomendó a la Agencia la realización de entre cuatro y seis visitas  a 
diferentes Estados miembros para verificar la implantación de la Directiva 2009/16/EC, relativa a Control 
por el Estado Rector del Puerto, así como la realización de un informe de resultados planificado para 
Junio de ese mismo año. 
104
 SOLAS Cap. XI-2 y Código ISPS ( International Ship and Port Facility Security Code) 
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Al mismo tiempo, el Reglamento (EC) No. 1406/2002 fue enmendado por el Reglamento (EC) 
No. 724/2004, con la finalidad de encargar a la Agencia la tarea de proporcionar a la Comisión 
asistencia técnica en la realización de sus inspecciones efectuadas de acuerdo con el 
Reglamento (EC) No. 725/2004. Dichas inspecciones consisten en verificar la implantación por 
parte de los Estados miembros de los requisitos establecidos en el citado Reglamento, para lo 
que la Agencia proporciona sus conocimientos sobre los buques, las compañías y las 
Organizaciones de Protección Reconocidas105. La Agencia provee de esa información a la 
Comisión a través de las inspecciones que realiza a las administraciones nacionales 
responsables de la Seguridad en los buques, a bordo de los buques en puerto, a las 
Organizaciones de Protección Reconocidas y las navieras, para verificar que los Estados 
miembros han tomado las medidas necesarias para la correcta implementación de los 
requisitos de seguridad. Dichas inspecciones son realizadas mano a mano con los inspectores 
de la Comisión, que también, supervisan los aspectos relativos a las instalaciones portuarias. 
Los Estados miembros tienen la obligación de supervisar a las Organizaciones reconocidas para 
la Protección que ellos hayan autorizado para realizar, en su nombre, ciertas tareas relativas a 
la protección, de acuerdo con lo establecido en el Reglamento (EC) No. 725/2004. La 
comprobación de dicha obligación se incluye dentro de las inspecciones que la Agencia realiza 
a las Administraciones marítimas de los Estado miembros. 
La Agencia, también presta asistencia técnica a la EFTA Surveillance Authority106, mediante la 
realización de inspecciones relativas a los aspectos de seguridad marítima en Noruega e 
Islandia. 
3.2.1.5. Control sobre la implementación de otras normas europeas relativas al transporte 
marítimo. 
Durante años, la Comisión ha requerido que la Agencia que efectúe el control mediante visitas 
a los Estado miembros para verificar la correcta implementación de otras normas relativas a la 
seguridad marítima y la prevención de la contaminación marina. 
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  Organizaciones que, de acuerdo con el Código PBIP (ISPS), hayan sido objeto de reconocimiento por 
parte de la Administración marítima española o de la de cualquier otro Estado miembro de la Unión 
Europea, para el desempeño de labores de evaluación de la seguridad marítima en nombre de dicho o 
dichos Estados. Véase “Listado de Organizaciones de protección reconocidas por España” incluido en el 
anexo VI del presente texto. 
106
 Es la autoridad que controla el cumplimiento de las normas del Espacio Económico Europeo por parte 
de los países pertenecientes a la EFTA (European Free Trade Association), Islandia, Liechtenstein y 
Noruega, miembros de dicho espacio junto a los 27 países miembros de la Unión Europea, permitiendo 
así su participación en el mercado interno europeo. 
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Por ejemplo, desde el año 2009, la Agencia ha venido haciendo dichas visitas en los países 
miembros en relación a la Directiva 2002/59/CE, enmendada por la Directiva 2009/17/EC, 
relativa a control de tráfico marítimo y sistemas de información. 
Para proporcionar la información más completa a la Comisión, las visitas efectuadas han 
incluido entrevistas con las Autoridades competentes e inspecciones a determinadas 
estaciones costeras, servicios de tráfico marítimo y otras infraestructuras de control del tráfico 
marítimo con las que contasen los Estados miembros visitados. 
Además de las inspecciones realizadas a las Sociedades de Clasificación, la Agencia continúa 
realizando visitas a los Estados miembros para verificar el cumplimiento continuo de sus 
obligaciones en relación a aquellas Sociedades que hayan autorizado a realizar actividades 
estatutarias en su nombre107. 
En relación a otros aspectos, en el año 2010 la Agencia puso en marcha un programa para el 
control de inspecciones realizadas a los Estados miembros con la finalidad de proporcionar 
asesoramiento en la implementación de la Directiva 96/98/EC, relativa a equipos marinos, por 
las Administraciones Marítimas. 
Además de todo lo anterior, Entre los nuevos planes de la Agencia se encuentra poner en 
marcha las visitas a los Estados miembros para supervisar la implementación de la Directiva 
2009/18/EC por la que se establecen los principios fundamentales por los que se rige la 
investigación de accidentes108 marítimos, con un enfoque particular en las nuevas obligaciones 
de los Estados miembros que han quedado reguladas. 
En relación a esto último, la Agencia también realiza las inspecciones que sean necesarias en 
los países de Noruega e Islandia, siempre a requerimiento de la “EFTA Surveillance Authority”. 
Además de las tareas de inspección y visitas, la Comisión puede requerir que la Agencia 
participe como observador en relación al programa voluntario de la OMI sobre auditorías a 
los países miembros. 
Durante el año 2012 la Agencia realizó determinadas visitas de inspección a los Estados 
miembros enfocadas principalmente en aspectos particulares de la Directiva 2009/45/EC 
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Directiva 2009/15/CE relativa a reglas y normas comunes para la para las Organizaciones de 
inspección y reconocimiento de buques y para las actividades correspondientes a las administraciones 
marítimas. 
108
Directiva 2009/18/CE por la que se establecen los principios fundamentales que rigen la investigación 
de accidentes en el sector del transporte marítimo y se modifican las Directivas 1999/35/CE del Consejo 
y 2002/59/CE del Parlamento Europeo y del Consejo. 
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relativa a normas de seguridad y estándares para buques de pasaje, y de la Directiva 
1999/35/EC relativa al establecimiento de un sistema de inspecciones obligatorias para la 
seguridad de los buques RO-RO de tráfico regular y las naves de pasaje de gran velocidad. 
3.2.1.6. Análisis horizontal de los informes de inspección. 
El artículo 1 del Reglamento de creación de la EMSA, contiene una referencia explícita al papel 
de la Agencia en relación a la asistencia que debe prestar a la Comisión y a los Estados 
miembros para evaluar la efectividad de las medidas aplicadas dentro de sus campos de 
actuación. 
En este sentido, para prestar dicha asistencia, la Agencia analiza el resultado de las 
inspecciones efectuadas en cumplimiento de los programas de inspecciones y visitas  que tiene 
establecidos, y de acuerdo con los resultados de sus observaciones proporciona las 
recomendaciones que sean necesarias en relación a la mejora de los aspectos de seguridad 
marítima y de las normas existentes. 
3.2.2. Asistencia técnica y científica y cooperación técnica entre las Autoridades marítimas 
de los Estados miembros y la Comisión Europea. 
3.2.2.1. Introducción. 
La Agencia provee asistencia técnica, tanto a los Estados miembros, como a la Comisión en los 
siguientes campos: 
 Control por el Estado rector del puerto 
 Investigación de accidentes. 
 Sociedades de Clasificación. 
 SCTW y la dimensión social en la navegación. 
 Estándares de seguridad marítima y equipos marinos. 
 Equasis, estadísticas e información Marítima. 
 Prevención de la contaminación producida por los buques. 
 Responsabilidad y compensación. 
 
3.2.2.2. El Control por el Estado rector del puerto y el sistema de información Equasis. 
La Agencia da soporte a la Comisión, mediante su participación, en toda la estructura 
relacionada con el Memorando de París para el control por el Estado rector del puerto. 
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Entre otras, una de las tareas encargada por la Comisión es la gestión de los programas de 
formación a distancia desarrollados por el Secretariado del Memorando de París, que junto al 
desarrollo de herramientas para la formación, de manera armonizada, de los PSCO, forma 
parte del proyecto de la Agencia en relación a la formación de éstos. 
Así mismo, es uno de sus objetivos continuar mantenido al día la base de datos relativa a 
legislación marítima,  “Rulecheck”, desarrollada para los PSCO y puesta a disposición de éstos. 
Por otro lado, las visitas de supervisión realizadas a los Estados miembros sirven para buscar 
tanto los puntos débiles, como los puntos fuertes de los sistemas nacionales sobre control por 
el Estado rector del puerto que tiene implantado cada país. La experiencia obtenida servirá 
para mejorar los programas de formación de los PSCO y para mejorar, en sí, el sistema de 
control por el Estado rector del puerto que se pretende que sea armonizado en los países 
miembros. 
Una de las tareas fundamentales que desarrolla la Agencia es el desarrollo, control e 
implementación del sistema de información “THETIS”, basado en el nuevo Régimen de 
inspecciones por el Estado rector del puerto, y como parte de éste, la Agencia se encarga 
también de mantener al día otras bases de datos  incluidas en aquél como, por ejemplo, la 
base de datos que contiene toda la información relativa a las inspecciones realizadas a los 
buques RO-RO pax y a las naves de gran velocidad que transportan pasajeros, de acuerdo con 
los requisitos que estableció la Directiva 99/35/EC relativa al sistema obligatorio de 
inspecciones para este tipo de buques. 
La Agencia, a su vez se encarga de la gestión del sistema de información Equasis, del que 
hablaremos a continuación. 
3.2.2.2.1. El sistema de información Equasis. 
El sistema de información marítimo europeo, Equasis (European Quality Ship Information 
System), tiene como finalidad el uso de las tecnologías más avanzadas para conocer de forma 
completa y transparente la calidad de la flota mundial y contribuir, de esta manera, al 
incremento de la seguridad marítima. 
Este sistema, que se puso en marcha tras el accidente sufrido por el buque “Erika”, es el único 
sistema de información pública que promociona la calidad de los buques y la lucha contra 
aquellos considerados sub-estándar, ya que al ofrecer una información real y gratuita del 
estado de los buques de la flota mercante mundial, facilita a los operadores de los buques y a 
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todas aquellas empresas y entidades con intereses en el mundo del transporte marítimo, el 
conocimiento sobre el historial y el estado de mantenimiento de cualquier buque antes de 
contratarlo; la información que suministra esta base de datos es fiel reflejo del antiguo sistema 
de información SIRENAC, sustituido en la actualidad por el sistema THETIS, que contiene los 
datos de todas las inspecciones realizadas a los buques que recalan en los puertos de los 
Estados signatarios del Memorando de París, pero, además, en este caso, incluye también la 
información de las inspecciones realizadas por las autoridades marítimas de los Estados 
signatarios de otros memorandos, como el Memorando de Tokio, y quedando abierta a la 
participación  de los Estados signatarios de otros memorandos similares,  lo que supone un 
control a nivel mundial en relación al historial y al estado de seguridad de los buques que 
realizan tráfico internacional. 
Equasis incluye información, entre otras, relativa a las características de los buques, la 
identificación del armador, la Sociedad por la que está clasificado el buque, las inspecciones 
realizadas por los Estados rectores de los puertos, el historial del buque, etc. 
El sistema fue puesto en marcha por la Comisión Europea y por la Administración Marítima de 
Francia, sumándose a ellos, poco después, las Administraciones Marítimas de Singapur, 
España, Reino Unido, Japón y la Agencia de Guarda Costas de Estados Unidos. 
En la actualidad los participantes del Acuerdo para el establecimiento del sistema Equasis son 
las autoridades marítimas de Australia, Francia, Japón, Noruega, España, Reino Unido y la 
EMSA, que representa a la Comisión Europea. Como organizaciones observadoras de este 
Memorando participan la OMI y la Agencia de guardacostas de Estados Unidos (US Coast 
Guard). 
3.2.3. Sistemas de control de tráfico marítimo. 
En relación a los sistemas de información marítima que gestiona la Agencia, las actividades que 
ha venido desarrollando durante el último año se han centrado en consolidar los avances 
conseguidos en años anteriores y en refinar los servicios prestados a la Comisión y a los 
Estados miembros. 
Tres son los objetivos fundamentales en los que actualmente se centra la actividad de la 
Agencia en este  campo: 
 Garantizar la calidad en relación a la gestión de datos y al contenido de los mismos. 
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 Asegurar que los datos gestionados por los distintos sistemas de información de los 
que se encarga la Agencia tienen el suficiente potencial para poder fusionarse e 
integrarse en diferentes combinaciones. 
 Interactuar con las principales partes interesadas del sector marítimo dentro de 
Europa para asegurar que los sistemas de información de la Agencia son lo 
suficientemente sólidos para que puedan dar soporte a  las actividades operacionales 
encaminadas a la mejora de los objetivos  que se persigue en relación a la seguridad 
marítima, la seguridad de la navegación y la lucha contra la contaminación marina. 
La Agencia acoge en su seno cinco aplicaciones para el control operacional marítimo, entre 
ellas los sistemas SafeSeaNet y THETIS, de los que hablaremos a continuación, y se encarga de 
la gestión de los datos que se manejan en dichas aplicaciones, de la mejora continua de las 
mismas y de su puesta al día. 
3.2.3.1. SafeSeaNet 
SafeSeaNet se estableció como el sistema de provisión e intercambio de información marítima 
de la Unión Europea, para la recepción, el almacenaje, recuperación e intercambio de 
información para la seguridad marítima, seguridad portuaria, protección del medio ambiente 
marino y la eficiencia del tráfico y transporte marítimos. 
Este sistema de control de tráfico marítimo provee información relativa a los buques que 
navegan entre los veintidós Estados ribereños de la Unión Europea, Islandia y Noruega, y 
proporciona datos relativos a la hora estima de llegada y de salida de los buques y la 
notificación de la clase de mercancías peligrosas que se transporta a bordo, entre otros. 
El sistema es capaz de intercambiar información con otros sistemas, como por ejemplo, con el 
sistema THETIS, que soporta toda la información relativa al nuevo régimen de inspecciones por 
el Estado rector del puerto. 
3.2.3.2. THETIS 
Como ya se ha mencionado, THETIS (The Hybrid Electronic Tarjeting and Inspection System) es 
el nuevo sistema de información que da soporte al nuevo régimen de inspecciones por el 
Estado rector del puerto para la Unión Europea y las regiones del París MOU, que se hizo 
obligatorio mediante la Directiva 2009/16/EC. 
Este sistema reemplaza al existente, SIRENAC, cuya gestión se realizaba desde Saint Malo, 
Francia, y dependía directamente del Secretariado para el París MOU. 
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El nuevo sistema de información da servicio tanto a los países de la Comunidad Europea, como 
al resto de países pertenecientes a la Región del Memorando de París, lo que incluye, entre 
otros, a Canadá, Croacia, Islandia, Noruega y la Federación Rusa. 
Para facilitar la preparación de las inspecciones, este sistema está conectado al sistema 
comunitario SafeSeaNet; como ya se ha comentado, el SSN provee información sobre los 
buques que están o que se prevé que recalen en los puertos de los países miembros. El 
Sistema THETIS indica qué buques tienen prioridad a la hora de ser inspeccionados, 
permitiendo que el resultado de dichas inspecciones sea grabado en el propio sistema para 
que dicha información esté disponible para las Autoridades de los Estados rectores de los 
puertos, tanto Comunitarios, como de la Región París MOU. 
Así mismo, THETIS está comunicada con otras bases de datos relativas a seguridad marítima, 
incluidas las relativas a las Sociedades de Clasificación Reconocidas en la Unión Europea, los 
sistemas de información comunitarios y nacionales y otros Regímenes de control por el Estado 
rector del puerto, con la finalidad de intercambiar datos y poder proporcionar al PSCO una 
idea general del estado de los buques. Los resultados de las inspecciones no sólo están 
disponibles para las citadas Autoridades, sino que también se publican a través de una Web de 
libre acceso, Equasis, de la que ya hemos hablado en apartados anteriores. 
El proyecto THETIS se inició en 2008 en estrecha colaboración con los Estados Miembros y la 
Comisión Europea, y se puso en marcha definitivamente en noviembre de 2010; en enero de 
2011, el sistema ya era totalmente operativo y estaba preparado para ser implementado en 
relación al nuevo régimen de inspecciones. 
A partir de ahí, el sistema también ha proporcionado la formación necesaria para los PSCO. 
3.2.4. Preparación y respuesta contra la contaminación marina. 
La Agencia proporciona una ayuda adicional a los Estados miembros incrementando las 
capacidades que tengan éstos para luchar contra la contaminación marina producida desde los 
buques. 
En relación a esto, las actividades de la Agencia se centran en tres campos: soporte 
operacional, cooperación y coordinación e información. 
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3.2.4.1. Soporte operacional. 
La Agencia ofrece tres servicios principales, de los que hablaremos a continuación, a los 
Estados miembros, a los países parte de la Asociación Europea del libre comercio, a los países 
candidatos de la Unión Europea y a la Comisión; todo ello, siempre bajo petición de los Estados 
interesados en recibir dicha ayuda. 
 En relación a los derrames accidentales de hidrocarburos, la Agencia dispone, 
alrededor de Europa, de una red de buques preparados y equipados con todo lo 
necesario para dar respuesta a la contaminación marina. 
 
 
La cobertura que prestan 
estos buques abarca toda la 
costa europea; hasta finales 
del año 2011 la Agencia 
contaba con dieciséis buques 
cuya capacidad conjunta para 
la recogida de hidrocarburos 
era de 58.000 m3, esperando  
 
que la flota aumentase durante el año siguiente en dos buques más, que cubrirían las 
costas del Mar Negro y de la Parte occidental del Mar Mediterráneo, zonas que hasta 
entonces no estaban cubiertas por la red de la Agencia. Así la red cubriría las zonas del 
Mar Báltico, el Mar del Norte, la costa del Atlántico, el Mar Mediterráneo y el Mar 
Negro. 
 Para la localización de las descargas ilegales, la identificación de los autores de dichas 
descargas y el control de las descargas accidentales, la Agencia dispone de un amplio 
servicio de vigilancia y detección de las mismas a través del análisis de las imágenes 
por satélite; cuando se detecta una posible descarga, los países ribereños que puedan 
verse afectados reciben avisos en tiempo real sobre los hechos. 
El servicio del que dispone la Agencia es el denominado CleanSeaNet, que se sirve de 
las imágenes captadas por varios satélites SAR de órbita polar: los satélites de la 
Agencia Europea del Espacio, ENVISAT, y los de la Agencia Canadiense del Espacio, 
RADARSAT1 y RADARSAT2, a los que podría unirse otras dos redes de satélites: 
COSMO-SkyMed y TerraSAR-X. 
Foto 8. Buque tanque Clyde Fisher (www.shipspotting.com) 
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 Provee asesoramiento técnico en relación a la respuesta ante la contaminación 
marina, en forma de asistencia técnica y operacional, lo que incluye acceso a la 
denominada red “MAR-ICE (Marine Intervention in Chemical Emergencies)”.Este 
sistema proporciona información remota y consejos sobre las características y 
propiedades intrínsecas de las sustancias químicas que pueden verse envueltas en los 
accidentes e incidentes marítimos. 
3.2.4.2. Cooperación, coordinación e información. 
En estos dos campos, las actividades que desarrolla la Agencia son las siguientes: 
 Dar apoyo a la Comisión y, por tanto, a la Unión Europea, en su participación en 
relación a la cooperación con los acuerdos regionales y con el grupo técnico de la OMI 
encargado de dar respuesta en la preparación y cooperación contra la contaminación 
marina por hidrocarburos y por sustancias peligrosas y nocivas (OPRC-HNS)109. 
 Proporcionar un foro al que dirigir las cuestiones relativas a preparación y respuesta 
ante los casos de contaminación marina  desde los buques producidas por accidente o 
deliberadamente, a través del Grupo Técnico Consultivo para la preparación y 
respuesta ante la contaminación marina (CTG MPPR)110. 
 
3.3. Estructura organizativa de la Agencia. 
La Agencia está dirigida por el Director Ejecutivo, que, a su vez, cuenta con el apoyo de tres 
Jefes de Departamento, entre otros. 
Entre las responsabilidades del Director Ejecutivo se incluyen la preparación de los programas 
de trabajo de la Agencia y la preparación de los planes relativos a las actividades de 
preparación y respuesta ante los sucesos de contaminación marina, la preparación del 
resumen anual, decidir las visitas que se vayan a hacer a los Estados Miembros y el 
establecimiento de instrucciones internas para el personal de la Agencia, entre otras. 
                                                          
109
 Oil Pollution preparedness Response and Cooperation-Hazardous and Noxious Substances. 
110
 Consultative Technical Group for Marine Pollution Preparedness and Response. Este grupo está 
compuesto por expertos en la materia de 27 Estados miembros, así como por expertos que representan 
a los países ribereños de la EFTA (Islandia y Noruega), a los Estados candidatos de la Unión Europea 
(Turquía, Croacia y Montenegro), a los acuerdos regionales en la materia y por expertos de la Comisión 
Europea. 
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Tal y como se ha comentado antes, la Agencia cuenta con tres departamentos al frente de los 
que hay un Jefe en cada uno de ellos y que dirigen las nueve unidades en las que se dividen la 
totalidad de esos departamentos: 
 Departamento A: Servicios corporativos (Recursos Humanos, Asuntos legales y 
Financieros, IT y soporte de operaciones). 
 Departamento B: implementación del acervo de la seguridad marítima y la protección 
del medio ambiente marino (Inspecciones y Evaluaciones de seguridad marítima, 
Seguridad de los buques, Medio ambiente Marino, Formación y estadísticas) 
 Departamento C: operaciones (preparación y respuesta ante la contaminación marina, 
tráfico de buques y presentación de informes de los servicios, servicios de monitoreo 
vía satélite). 
Los jefes de departamento prestan apoyo al Director Ejecutivo en la dirección y coordinación 
de las actividades diarias de sus respectivos departamentos. 
3.4. Nuevas tareas de la Agencia. 
En octubre de 2010 la Comisión presentó ante el Parlamento y el Consejo Europeos una 
propuesta de enmienda del Reglamento de creación de la Agencia, con la finalidad, entre otras 
cosas, de definir las tareas actuales de la misma y ampliar su mandato actual a otras áreas 
donde la participación de la Agencia podría ser un valor añadido. 
Recordando que la finalidad principal por la que se creó la Agencia es la seguridad marítima y 
la protección del medio ambiente marino frente a la contaminación producida por los buques, 
hay que destacar que en febrero de 2013, finalmente, se publicaron las enmiendas 
mencionadas, pasando a definirse las nuevas tareas de la Agencia, que incluyen, entre otras, 
las siguientes: 
 Sistemas de monitoreo del tráfico marítimo. 
 Apoyo en la investigación de incidentes y accidentes marítimos. 
 Proporcionar apoyo técnico en los casos de contaminación producida por los buques y 
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4. Los nuevos procedimientos para la supervisión por el Estado Rector del Puerto. 
4.1. Resolución A.1052 (27). 
Tal y como se ha comentado en capítulos anteriores, la responsabilidad de implantar y hacer 
cumplir eficazmente las normas marítimas internacionales recogidas en los diferentes 
Convenios de la OMI corresponde fundamentalmente a los Estados de abanderamiento, y así 
lo reconoce la Organización. 
No obstante, también reconoce que, ejercer el derecho que recogen dichos instrumentos a 
llevar a cabo la supervisión por el Estado rector del Puerto, también supone una importante 
contribución para asegurar  que las normas marítimas internacionales se implantan de forma 
sistemática en buques de diferentes nacionalidades. 
Como ya sabemos, la supervisión por el Estado rector del puerto supone la inspección de 
buques extranjeros en las zonas portuarias nacionales a fin de verificar que la condición y el 
equipo de un buque, así como su explotación, sean conformes con las prescripciones 
dispuestas en dichas normas. 
Con todo ello, la elaboración y el mantenimiento de un marco para fomentar la coordinación y 
armonización a nivel mundial de las actividades propias de la supervisión por el Estado rector 
del puerto es una tarea de obligado cumplimiento para la Organización; de ello se encarga el 
Subcomité de Implantación por el Estado de Abanderamiento, de la OMI. En este contexto, el 
Comité de Seguridad Marítima y el Comité de Protección del Medio Marino encargaron al 
Subcomité que actualizase los procedimientos para la supervisión por el Estado rector del 
puerto, anexos a la Resolución A.787 (19), de forma que se contara con un documento único y 
pormenorizado para facilitar la labor de las Administraciones marítimas en general, y de los 
inspectores a cargo de la supervisión por el Estado rector del puerto, en particular. 
Fruto de dicha labor fue la adopción de la Resolución A.1052 (27) por la Asamblea de la OMI, el 
30 de noviembre de 2011, que incluye en un anexo los procedimientos para la supervisión por 
el Estado rector del puerto 2011, y revoca las Resoluciones A.787 (19) y A.882 (21). 
No obstante, a petición de la Asamblea, los Comités continúan sometiendo a examen dichos 
procedimientos para ser enmendados cuando sea necesario. 
Por último, hay que recordar que la Organización, en el marco de la Resolución A.682 (17), 
coopera con los distintos regímenes de supervisión por el Estado rector del puerto y que 
además, a petición de la Asamblea General de las Naciones Unidas, la OMI ha de reforzar sus 
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funciones en relación a la supervisión por el Estado rector del puerto en relación a las normas 
sobre seguridad marítima y prevención de la contaminación marina, así como con respecto a 
las reglas sobre protección marítima y , en colaboración con la Organización Internacional del 
Trabajo, las normas laborales, con la finalidad de promover la aplicación por todos los Estados 
de las normas mínimas convenidas en el plano internacional. 
4.2. Novedades introducidas. 
En general, el  contenido de los procedimientos para la supervisión por el Estado rector del 
puerto continúa siendo similar al que recogían las anteriores Resoluciones, si bien, la nueva 
Resolución introduce algunos cambios, que se resumen a continuación. 
4.2.1. Nueva estructura: 
Los procedimientos se estructuran en cinco capítulos, en los que el contenido básico se 
reorganiza adquiriendo el documento una mayor claridad,  y diecinueve apéndices, en los que 
se expone el contenido específico para realizar este tipo de inspecciones, de los que  la 
mayoría de ellos ya se incluía en los antiguos procedimientos, y otros se introducen como 
novedad, de acuerdo a las últimas actualizaciones de las normas internacionales. 
 Capítulo 1 (Generalidades): al igual que en los anteriores documentos, recoge los 
aspectos generales sobre el propósito de los procedimientos, el ámbito de aplicación, 
las disposiciones sobre la supervisión por el Estado rector del puerto, explica qué 
ocurre en los casos de los buques que enarbolan el pabellón de Estados que no sean 
parte en los Convenios Internacionales o en el caso de los que por sus dimensiones no 
les son de aplicación dichas normas, recoge algunas definiciones e incorpora las 
condiciones para los funcionarios que realicen este tipo de supervisión (perfil 
profesional y requisitos mínimos de competencia y formación), incluidas en el capítulo 
2 del antiguo documento. 
 Capítulo 2 (Inspecciones por el Estado rector del puerto): este capítulo contiene 
generalidades encaminadas a aclarar en qué casos se podrá realizar la inspección a 
buques extranjeros, que en general no difiere de los motivos por los que se puede 
iniciar cualquier procedimiento de inspección (a iniciativa de la Parte, a petición de 
otra Parte o basándose en la información sobre un buque que facilite dicha Parte, o 
basándose en la información de terceras partes interesadas); especifica que la 
supervisión por el Estado rector del puerto sólo la podrán realizar los funcionarios 
autorizados, no pudiendo llevarla a cabo las Organizaciones reconocidas por un 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 101 
Estado, y también deja claro que a la hora de realizar la supervisión, se deberá hacer 
todo lo posible por no demorar o detener el buque innecesariamente. 
Del mismo modo, aborda los aspectos relativos a las inspecciones iniciales, las 
Directrices sobre el modo en que han de proceder los funcionarios de supervisión, 
cuáles pueden ser los “motivos fundados” por los que se puede proceder a realizar una 
“inspección más detallada” y los aspectos generales sobre dichas inspecciones, que, en 
este último caso, el anterior documento ya recogía en su capítulo 3 (inspecciones más 
detalladas). 
 Capítulo 3 (Infracciones y detención): en este capítulo se dan pautas sobre la 
identificación de aquellos buques que se puede considerar son deficientes, así como 
sobre los casos en los que, según el tipo de deficiencias encontradas, se puede llegar a 
detener un buque, para lo que habrá que seguir las indicaciones específicas del 
apéndice correspondiente; también aborda los casos en los que es posible proceder a 
la suspensión de una inspección por parte de los funcionarios autorizados, qué pautas 
han de seguirse en relación a la rectificación de deficiencias y el levantamiento de la 
detención, así como el modo en que ha de actuar el Estado rector del puerto al recibir 
información sobre buques supuestamente deficientes. 
 Capítulo 4 (prescripciones sobre notificación): el contenido de este capítulo no difiere 
en lo sustancial respecto al capítulo 5 del antiguo documento; así pues, el contenido 
de este capítulo versa sobre el tipo de notificaciones, y el contenido mínimo de éstas, 
que el Estado rector del puerto tiene la obligación de proporcionar a las Partes 
interesadas en los casos de finalización de una inspección, denegación de entrada a 
puerto o terminales mar adentro, detención o en el caso de que se permita que, bajo 
determinadas condiciones, el buque se haga a la mar con deficiencias. Estas 
notificaciones se harán, según corresponda, al capitán del buque, al Estado de 
abanderamiento, a la Organización reconocida (si es el caso) y a las Autoridades del 
próximo puerto de escala. 
Así mismo, se dan pautas sobre las notificaciones que ha de realizar el Estado de 
abanderamiento y, cuando corresponda, la Organización reconocida en el supuesto de 
haber procedido a adoptar medidas correctivas tras la detención de alguno de sus 
buques, y las notificaciones al Estado de abanderamiento sobre posibles infracciones 
al Convenio MARPOL (descarga ilegal de sustancias). 
 Capítulo 5 (Procedimientos de revisión): al igual que en el capítulo 6 del anterior 
documento, este capítulo refleja la importancia de la realización, por parte de la OMI, 
de los resúmenes de los informes relativos a las deficiencias notificadas en las 
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diferentes inspecciones llevadas  cabo por los Estados rectores del puerto y las 
medidas correctivas puestas en práctica por los Estados de abanderamiento, con la 
finalidad de evaluar las dificultades que se encuentran en la aplicación de los 
instrumentos de la Organización, y así poder realizar las pertinentes recomendaciones 
que se deban incorporar al instrumento del que se trate en cada caso y actualizar los 
procedimientos para la supervisión por el Estado rector del puerto. 
 Apéndices: como se ha comentado anteriormente, el nuevo documento incluye 
diecinueve apéndices a través de los que se desarrolla el contenido específico del 
mismo. Gran parte de este contenido se incluía en el capítulo tres, “Inspecciones más 
detalladas”, del antiguo documento. Por tanto, la nueva composición es la siguiente: 
o Apéndice 1: Código de buenas prácticas para los funcionarios encargados de la 
supervisión por el Estado rector del puerto. 
o Apéndice 2: Directrices para la detención de buques. 
o Apéndice 3: Directrices para realizar las investigaciones e inspecciones acorde 
con lo estipulado en el Anexo I del Convenio MARPOL. 
o Apéndice 4: Directrices para realizar las investigaciones e inspecciones acorde 
con lo estipulado en el Anexo II del Convenio MARPOL. 
o Apéndice 5: Directrices para las prescripciones sobre descargas de los Anexos I 
y II del Convenio MARPOL. 
o Apéndice 6: Directrices para las inspecciones más detalladas en relación con 
las prescripciones relativas a la estructura. 
o Apéndice 7: Directrices para la supervisión de las prescripciones 
operacionales. 
o Apéndice 8: Directrices relativas a la supervisión por el Estado rector del 
puerto en relación con el Código IGS. 
o Apéndice 9: Directrices para la supervisión por el Estado rector del puerto en 
relación con la LRIT. 
o Apéndice 10: Directrices relativas a la supervisión por el Estado rector del 
puerto con arreglo a lo dispuesto en el Convenio de Arqueo de 1969. 
o Apéndice 11: Normas relativas a la dotación mínima y la titulación de la 
tripulación. 
o Apéndice 12: Lista de certificados y documentos. 
o Apéndice 13: Informe de la inspección realizada de conformidad con los 
procedimientos de la OMI para la supervisión por el Estado rector del puerto. 
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o Apéndice 14: Informe sobre deficiencias no rectificadas totalmente o sólo 
reparadas provisionalmente. 
o Apéndice 15: Informe sobre las medidas adoptadas dirigido a la Autoridad que 
hizo la notificación. 
o Apéndice 16: Modelo de informe de infracción del Convenio MARPOL. 
o Apéndice 17: Observaciones del Estado de abanderamiento acerca del informe 
sobre la detención. 
o Apéndice 18: Lista de instrumentos de interés para los procedimientos de 
supervisión por el Estado rector del puerto. 
o Apéndice 19: Regímenes de supervisión por el Estado rector del puerto: 
cuadro comparativo. 
4.2.2. Actualización del contenido. 
Desde que se aprobase el antiguo documento sobre procedimientos para la supervisión por el 
Estado rector del puerto mediante la Resolución A.787 (19) y su modificación mediante la 
Resolución A.882 (21), son muchas las modificaciones sufridas por los diferentes instrumentos 
de la OMI en los que se basan dichos procedimientos, por lo que lógicamente, el documento 
ha de irse actualizando para recoger esas novedades. 
Además de la mención a las normas en su última versión que se aprecia en la totalidad del 
documento, pueden destacarse otros aspectos de tipo totalmente novedoso, como la 
introducción del “Código de buenas prácticas para los funcionarios encargados de la 
supervisión por el Estado rector del puerto” que los PSCO están obligados a cumplir. 
El objetivo del citado Código es servir de ayuda a los funcionarios de supervisión para llevar a 
cabo sus inspecciones con la mayor profesionalidad posible; dado que éstos son el medio 
fundamental para lograr los objetivos de los regímenes regionales de supervisión por el Estado 
rector del puerto, se espera de ellos que actúen con sujeción a las leyes, respetando las reglas 
de su Gobierno y de forma justa, abierta, imparcial y coherente. 
El Código se fundamente en tres principios fundamentales, que servirán para juzgar todas las 
actuaciones de los funcionarios de supervisión: integridad, profesionalidad y transparencia. 
Igualmente novedosa es la introducción de las “Directrices para la supervisión por el Estado 
rector del puerto en relación con la LRIT”, introducidas a través del Apéndice 9; las citadas 
directrices tienen por objeto facilitar unas orientaciones básicas para que los PSCO verifiquen 
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el cumplimiento de las prescripciones del Convenio SOLAS relativas a la identificación y 
seguimiento de largo alcance de los buques (LRIT). 
El equipo LRIT es obligatorio para todos los buques de pasaje, los buques de carga (incluidas 
las Naves de Gran Velocidad) de más de 300 toneladas y las unidades móviles de perforación 
mar adentro (MODU); las normas relativas a este sistema prescriben que dichos buques tienen 
que transmitir información LRIT sobre la posición cada 6 horas como mínimo; sin embargo, no 
se prescribe que los buques equipados con Sistema de Identificación Automática (SIA) que 
naveguen sólo en la zona marítima A1 cumplan las disposiciones relativas a la LRIT. 
Es de esperar que los Gobiernos Contratantes del Convenio SOLAS mantengan un centro de 
datos LRIT, ya sea a nivel nacional, o regional o en cooperación con otros Estados de 
abanderamiento, y se lo notifiquen a la OMI. Del mismo modo, dichos centros de datos 
deberán poder enviar información LRIT sobre los buques de su bandera a otros Gobiernos 
Contratantes del Convenio SOLAS a través del Intercambio Internacional de datos LRIT, cuando 
así se solicite, de forma que los Estados rectores de los puertos puedan disponer de dicha 
información cuando un buque extranjero haya comunicado su intención de entrar en puerto, 
en una instalación portuaria o lugar bajo su jurisdicción. 
En relación a estos sistemas de información, el PSCO deberá, primeramente, comprobar si por 
el tipo de buque y la zona marítima en la que navega el buque tiene la obligación de disponer 
de este equipo. En su caso, deberá comprobar que el equipo está conectado y que se dispone 
de una declaración de conformidad o de un certificado de pruebas de conformidad del mismo. 
Habrá una serie de circunstancias que puedan darse y que motivarán el hecho de que el PSCO 
pueda llevar a cabo una inspección más detallada o incluso detener el buque; el hecho de ser 
un equipo obligatorio y no llevarlo a bordo o, en el caso de disponer de él pero no existir a 
bordo un informe válido de pruebas de conformidad del equipo, o que el capitán o el oficial 
encargado no estén familiarizados con los procedimientos para su funcionamiento, justifica la 
detención. 
Otro aspecto importante que se recoge en el nuevo documento guarda relación con el Código 
IGS (ISM); el PSCO registrará en el informe de inspección todas las deficiencias relativas al 
Sistema de Gestión de Seguridad que se hayan detectado durante la inspección. 
Aquellas que supongan un incumplimiento grave, de acuerdo con las Directrices revisadas para 
la implantación del Código Internacional de Gestión de la Seguridad por las Administraciones, 
se deberán corregir antes de que el buque se haga a la mar. 
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Si las deficiencias de carácter grave que se hayan observado conllevan la detención del buque, 
el Estado de abanderamiento o la Organización reconocida que actúe en su nombre estarán 
obligados a llevar a cabo otra auditoría para determinar el cumplimiento o incumplimiento. 
Otros aspectos destacados son, por ejemplo, en relación a la inspección de la estructura de los 
buques en el desarrollo de las inspecciones más detalladas,  la evaluación que ha de efectuar el 
PSCO sobre los medios de acceso al buque,  de acuerdo con las nuevas prescripciones del 
Convenio SOLAS o los detalles a observar en relación a la estructura de los graneleros 
(existencia de reparaciones no autorizadas en las bodegas,  refrendo del cuadernillo del 
granelero y registro en el mismo de las restricciones que existan en relación al transporte de 
cargas sólidas a granel, instalación de alarmas de nivel de agua, y marcado permanente del 
triángulo de carga del granelero). 
En relación a la supervisión de las prescripciones operacionales, el PSCO deberá comprobar 
que a bordo de los buques de pasaje existe un cuadro de obligaciones aprobado y redactado 
en inglés, a demás del idioma o idiomas que exija el Estado de abanderamiento, y que este 
tipo de buques también dispone a bordo de un “Plan de búsqueda y salvamento” que incluya 
los servicios de búsqueda y salvamento oportunos en caso de emergencia. También el PSCO 
deberá evaluar si el personal pertinente está familiarizado con los procedimientos relativos a la 
prevención de la contaminación por aguas sucias y a la prevención de la contaminación 
atmosférica, según las disposiciones de los anexos IV y VI del Convenio MARPOL. 
En general, durante la realización de los ejercicios de lucha contra incendios y abandono, el 
PSCO deberá evaluar que la tripulación cumple con los cometidos establecidos en el cuadro de 
obligaciones, que se ha asignado el personal suficiente para llevar a cabo dichos cometidos, 
que la comunicación y el intercambio de información entre el puente, el jefe de equipo y el 
equipo es eficaz y que el trabajo en equipo es efectivo permitiendo que éste funcione 
correctamente, habiendo realizado los ejercicios en un tiempo lo suficientemente rápido pero 
teniendo en cuenta que el PSCO no podrá esperar que el mismo se desarrolle en tiempo real, 
ya que la velocidad a la que se haga no podrá poner en riesgo a la tripulación. 
En relación a los ejercicios de abandono, es de destacar el hecho de que, el PSCO deberá tener 
en cuenta que corresponde al capitán del buque la decisión de que al arriar el bote o al 
proceder a su recuperación haya personas a bordo o, sin embargo, se decida que el riesgo es 
menor si éstas embarcan y desembarcan una vez que el bote esté en el agua. Para ello, debe 
tenerse en cuenta que el Convenio SOLAS no estipula que deba haber personas en los botes 
salvavidas durante el arriado y la recuperación. 
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5. Puesta en práctica de los procedimientos para la supervisión por el Estado rector del 
puerto. 
5.1. Preparación de la inspección. 
Como cualquier actividad, la organización y preparación de las inspecciones es vital antes de 
proceder a su realización. 
Por tanto, el primer paso en relación a la supervisión por el Estado rector del puerto es la toma 
de decisiones relativas a aquellos buques que, debido a su factor de selección, tienen prioridad 
para ser inspeccionados, teniendo en cuenta el personal autorizado que cada Capitanía 
Marítima tiene a su disposición. 
Lógicamente, cada Capitanía se organizará en función del personal que tenga a su disposición; 
así por ejemplo, refiriéndonos a aquellas donde existan dos coordinadores de inspección y 
seguridad marítima, además de varios inspectores autorizados, el procedimiento a seguir sería 
el que se describe a continuación: 
5.1.1. Listado de buques inspeccionables. 
Normalmente, habrá un inspector encargado de elaborar cada mañana un listado con aquellos 
buques que esté previsto que entren en puerto o instalaciones portuarias situadas en aguas 
jurisdiccionales de la Capitanía Marítima. 
Tras consultar la base de datos relativa a las escalas de los buques111, se seleccionarán, 
mediante consulta del DUE112, aquellos de bandera extranjera cuya arribada esté prevista para 
ese mismo día. 
Disponiendo del número IMO asignado a cada buque, el inspector autorizado consultará la 
aplicación específica del París MOU, THETIS; introduciendo los número IMO de cada buque se 
puede realizar una búsqueda de cada uno de ellos, que se incluirán en un listado de “favoritos” 
para, posteriormente, obtener el listado donde figuren todos ellos. 
La aplicación THETIS, permite que el inspector conozca el factor de prioridad de inspección de 
cada uno de esos buques, además del tipo de inspección al que debe someterse cada uno de 
ellos, es decir, podemos saber qué buques hay que inspeccionar obligatoriamente (factor 1), 
                                                          
111
 Consulta de la aplicación PORTEL 
112
 Documento Único de Escala 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 107 
qué buques son inspeccionables (factor 2) y cuáles no son inspeccionables, además del tipo de 
inspección a realizar, esto es, inicial, ampliada o más detallada. 
En el listado se deberá incluir, además, aquellos buques que nunca han sido inspeccionados, 
por lo que en el listado aparecerá con la indicación de “nuevo”, y aquellos otros sobre los que 
pese alguna denuncia de los tripulantes del propio buque o de otras partes interesadas, y 
sobre los que la Capitanía Marítima tenga conocimiento, debiendo, en ambos casos, 
considerarse como buques prioritarios para ser inspeccionados. 
5.1.2. Selección de buques a inspeccionar. 
A continuación, será el Capitán Marítimo, de acuerdo con los Coordinadores, quien decida qué 
buques habrá que inspeccionar, de acuerdo con el listado extraído y la información relativa a 
cada buque que figura en el mismo. 
Lógicamente, en la medida de lo posible, se procurará que el número de buques cuya 
inspección es obligatoria sean visitados en su totalidad, y de entre aquellos otros que sean 
inspeccionables pero no obligatoriamente, se decidirá cuántos habrán de inspeccionarse, a 
discreción del propio Capitán Marítimo. 
En función del número de inspectores habilitados, la Capitanía podrá cubrir cada día un 
número determinado de inspecciones, hasta cubrir el número mínimo de las mismas que sea 
necesario según los objetivos marcados por la propia normativa en vigor. 
Será labor de los Coordinadores comunicar a cada inspector autorizado qué buques habrán de 
inspeccionar. 
5.1.3. Comunicaciones a efectuar en relación al Despacho de buques. 
Es importante que la persona encargada de realizar el Despacho de buques en la Capitanía 
tenga conocimiento de qué buques van a ser inspeccionados a lo largo del día, con la finalidad 
de que no se permita su salida hasta que no se conozcan los resultados de la inspección, ya 
que si se encontrasen deficiencias que implicasen la detención o retención del buque, 
lógicamente no se debería proceder paralelamente a su despacho. Obviamente, sería una 
incongruencia, a la vez que una irresponsabilidad, permitir la salida a la mar de un buque que 
presenta deficiencias que suponen un peligro para la navegación, para la seguridad de las 
propias personas a bordo o para la prevención de la contaminación marina. 
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Por tanto, los responsables de la Capitanía comunicarán a la persona encargada del Despacho 
de buques cuáles de ellos van a ser inspeccionados a lo largo de ese día. 
El último día previo a un periodo no laboral, el control se deberá extender hasta el último día 
de dicho periodo. 
5.2. Desarrollo de las inspecciones. 
Conocido por el PSCO el buque que debe inspeccionar éste deberá, a través de THETIS, 
“capturar” el buque que le toca inspeccionar. 
El proceso de captura de un buque no es más que indicar al resto de PSCO que ese buque en 
cuestión va ha ser sometido a control por el Estado rector del puerto, para evitar que sea 
inspeccionado dos veces en un periodo inferior al que hay que respetar según los 
procedimientos del Memorando. 
Así mismo, con este procedimiento se deja constancia de los datos del inspector autorizado 
que se encargará de realizar la inspección y, del mismo modo, quedarán identificados el resto 
de inspectores que le asisten en el desarrollo de sus tareas, si es el caso. 
Además, la captura de un buque que se pretenda inspeccionar es un requisito previo que el 
mismo sistema THETIS impone como condición para poder introducir los datos relativos al 
resultado de las inspecciones. 
El inspector deberá extraer del sistema THETIS toda la información relativa al buque que le sea 
útil a la hora de realizar la visita de inspección; entre otros datos, dicha información incluirá 
aquellos relativos al tipo de buque, la fecha de construcción del mismo, la bandera que 
enarbola y las dimensiones del mismo, ya que éstos son detalles importantes para deducir qué 
instrumentos internacionales le son de aplicación, y por tanto, qué requisitos ha de satisfacer 
el buque de acuerdo a dicha normativa. 
Una vez realizado este paso, el PSCO se dirigirá al buque en cuestión con la finalidad de 
inspeccionarlo, siguiendo los procedimientos establecidos en relación a la supervisión por  el 
Estado rector del puerto en vigor. 
En resumidas cuentas, y siguiendo lo explicado en los títulos precedentes del presente texto, el 
PSCO, una vez a haya acudido al lugar de inspección, lo primero que deberá hacer, antes de 
subir a bordo, es mostrar la tarjeta que le identifica como inspector autorizado; a 
continuación, deberá tratar de hacerse una idea general del estado del buque que le ayude a 
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decidir, bajo su criterio profesional, si, a priori, existen motivos fundados para pensar que el 
estado del buque no corresponde a un mantenimiento adecuado. 
Tras las oportunas explicaciones a los responsables del buque sobre el motivo de la visita y los 
detalles de las áreas que se pretenden inspeccionar, se procederá a revisar toda la 
documentación relativa al buque y a su tripulación que debe haber a bordo. 
Si de la revisión de dicha documentación y de la idea general del estado de buque el inspector 
encuentra motivos fundados para sospechar que el mismo no cumple los requisitos de las 
normas que le son de aplicación, procederá, previa comunicación al capitán del buque, a 
realizar una inspección del tipo “más detallada”. 
Este tipo de inspecciones conllevan una comprobación en mayor profundidad de diversos 
aspectos relacionados con la seguridad de la vida humana en la mar, de la navegación y de la 
prevención de la contaminación marina. 
Así, podrán incluir la supervisión del estado de la estructura del buque, que en general abarca 
el estado del casco y de los elementos de la propia estructura del buque, el estado de los 
espacios de máquinas y el funcionamiento de sus equipos, los medios para mantener las 
necesarias condiciones de estanqueidad del buque, los dispositivos contra incendio y los de 
salvamento, los equipos de radiocomunicaciones y de navegación, los medios de acceso al 
buque, los aspectos relacionados con la capacidad de comunicación a bordo entre los 
tripulantes, el conocimiento de las funciones que han de desempeñar los tripulantes 
encargados de los casos de emergencia, el desarrollo eficaz de los ejercicios contra incendios y 
de abandono y, en general, todos aquellos aspectos relacionados con los procedimientos de 
abordo para prevenir y contener la contaminación marina que pudiera causar el buque y los 
procedimientos relacionados con la gestión de la seguridad y la protección del buque. 
Dependiendo de la gravedad de las deficiencias que encuentre el inspector, en su caso, podrá 
detener el buque o tomar otra suerte de medidas cuya finalidad es siempre asegurar que el 
buque no representa un peligro para la navegación, para las personas a bordo ni para la 
prevención de la contaminación del medio ambiente marino. 
Al término de la inspección se redactará un informe donde se reflejen los resultados de la 
misma, con indicación de las deficiencias encontradas113, los preceptos de las normas que se 
                                                          
113
 Las deficiencias se identifican mediante códigos. Véase el anexo XI del presente texto. 
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vulneran, el plazo para la subsanación de las mismas y las medidas que se considere oportuno 
tomar, cuando sea el caso. 
Tras la realización de la correspondiente inspección y del informe, el siguiente paso que debe 
seguir el PSCO es introducir los datos relativos al resultado de la misma en la aplicación, para 
que dicha información pueda ser consultada por el resto de PSCO. 
Entre la información que el inspector autorizado debe introducir en la aplicación, se incluye los 
certificados que han sido reconocidos, las áreas del buque inspeccionadas, y por supuesto, las 
deficiencias que se hayan detectado durante la inspección, con indicación del tipo que sean, 
esto es, si han causado la detención del buque, si es necesario su rectificación antes de salir a 
la mar, en un plazo determinado, en el siguiente puerto de escala del buque o si se permite la 
salida del buque a la mar para dirigirse al astillero más cercano para realizar las reparaciones 
que sean necesarias. 
Además, tal y como establecen los procedimientos, se realizarán las comunicaciones que sean 
oportunas. 
Durante todo el proceso de inspección el funcionario autorizado deberá tener siempre 
presente que el buque no debe ser demorado innecesariamente; el propósito de los 
procedimientos no es imponer condiciones más rigurosas a los buques extranjeros que a las 
impuestas a los buques de la propia bandera, sino asegurarse de que el estado del buque y su 
tripulación cumplen los requisitos establecidos en las normas de aplicación para garantizar la 
seguridad de la navegación, de la vida humana en la mar y de la prevención de la 
contaminación marina, sin que el mismo represente un peligro. 
En todo momento, la actuación del PSCO deberá desarrollarse de manera íntegra, profesional 
y transparente. 
Para finalizar, una vez conocidos los resultados de la inspección, se comunicará a la persona 
encargada del Despacho de buques de la Capitanía en cuestión las medidas adoptadas en 
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5.3. Deficiencias más comunes y otros datos de interés. 
Según el último informe anual publicado por el París MOU114, entre los años 2009 a 2011, en 
general, las cifras relativas al número de deficiencias detectadas en el total de inspecciones 
realizadas han ido en aumento: 
 
                                                          
114
 Informe anual 2011. Para ampliar información véase el documento completo en  www.parismou.org 
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Además, tal y como se aprecia en las tablas anteriores, el mayor número de deficiencias 
detectado durante las inspecciones, se agrupan en las cinco categorías siguientes, por orden 
decreciente: 
1. Seguridad contra incendios 
2. Seguridad de la navegación 
3. Condiciones de vida y trabajo a bordo. 
4. Dispositivos de salvamento. 
5. Certificados y documentos. 
Dentro de dichas categorías las deficiencias detectadas en mayor número, también en orden 
decreciente, serían las siguientes: 
1. Deficiencias relativas al Sistema de Gestión de la Seguridad. 
2. Deficiencias relativas a las publicaciones náuticas que han de llevar a bordo. 
3. Deficiencias relativas a las cartas náuticas. 
4. Deficiencias relativas al Libro de registro de hidrocarburos. 
5. Deficiencias relativas a las puertas contra incendios y a las aberturas en divisiones 
resistentes al fuego. 
Tal y como comentábamos en los primeros capítulos, el hecho de que los Estados no cuenten 
con un control suficiente, por los motivos que fuere, sobre los buques de su propia bandera 
lógicamente influye en que exista un mayor número de los mismos cuyo escaso 
mantenimiento se salde con la detección de numerosas deficiencias durante las inspecciones a 
las que puedan verse sometidos por el Estado rector del puerto; lógicamente, en estos casos, 
aumenta la posibilidad de que muchas de dichas inspecciones den como resultado la 
detención de los buques, bien sea por la gravedad de las deficiencias detectadas, o bien, 
porque no siendo tan graves su número sí sea significativo. 
Estos casos suelen darse en los buques de aquellos Estados considerados como “banderas de 
conveniencia”. 
En las siguientes tablas puede apreciarse el listado de banderas que, a 2011, presentaban un 
riesgo bajo en relación a los resultados de las inspecciones realizadas a los buques de dichos 
Estados, así como los datos relativos al total de inspecciones realizadas, la cantidad de 
deficiencias detectadas y el número de aquellas que se saldaron con la detención de aquéllos. 
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Así el total de detenciones practicadas sobre los buques de cada bandera es el que se refleja 
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Y si la bandera que enarbolen los buques tiene mucho que ver con el porcentaje de 
deficiencias y detenciones, también las Sociedades de Clasificación de buques tienen su 
influencia; así, en las siguientes tablas se exponen el listado todas ellas con sus perfiles de 
riesgo, en relación al número de deficiencias detectadas en los buques clasificados por las 
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A  continuación se muestra el gráfico relativo al número de detenciones dependiendo del tipo 
de buque, donde se puede apreciar que el mayor número de éstas registrado en el periodo 
2009-2011 corresponde a los buques de carga general y multipropósito y el menor número se 
registra en petroleros y gaseros; probablemente el hecho de que en este último tipo de 
buques existan unos mayores requerimientos de seguridad, debido a la peligrosidad del tipo 
de carga que transportan, sea uno de los motivos principales por los que el número de 
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Para finalizar este apartado, a continuación mostramos, en imágenes, algunos ejemplos de las 
deficiencias que se pueden encontrar en mayor número durante el desarrollo de las 





   
 
 
Deficiencias relativas a los dispositivos CI 
     Manguera CI deteriorada 
 
Manguera CI deteriorada y mal 
estibada 
 









    
 
Deficiencias relativas a condiciones de vida y trabajo a bordo 
Mobiliario 
en  mal 
estado 
       Inexistencia de extintor portátil 
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Deficiencias relativas a la seguridad de la navegación 
Equipos de seguridad mal estibados 
(ausencia de señalización) 











Deficiencias relativas a dispositivos de salvamento 
Ausencia de medios de embarque 
Escala sin medios de 
seguridad 
Aro salvavidas deteriorado 
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Bote de rescate con daños en el 
casco 
Chaleco salvavidas roto 
Balsa salvavidas con trincas 
que impiden su liberación 
automática 









           






Acumulación de basuras 
(infracción anexo V Marpol) 
Infracciones al Convenio Marpol 
Suciedad extraída del tramo de 
tubería de descarga al costado 
(infracción Marpol I) 











Tramo de tubería de descarga al costado 
con restos de residuos procedentes de 
sentinas (anexo I Marpol) 
Suciedad acumulada 
en diferentes zonas 
de C.M (anexo I 
Marpol) 








           
       
 
Derrames procedentes de los tanques 
de recogida de residuos procedentes de 
la C.M. (anexo I Marpol) 
Infracciones al Convenio Solas. Deficiencias estructurales 
Casco con deformaciones 
Perforación en casco 
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Acceso a tanques en mal estado 
Accesos de cubierta 
deteriorados por corrosión 
Tintero de barandillado roto 















Estado deteriorado de todos los 
elementos de cubierta 
Diferentes elementos de 
la zona de cubierta con 
corrosión generalizada 










Deficiencias relativas al Convenio de Líneas de Carga de 1966 
Rejilla de aireación de tanque en mal 
estado 
Puerta estanca de acceso a 
habilitación deteriorada 
Líneas de carga  mal pintadas 










Líneas de carga poco visibles 
Deficiencias relativas al equipo de amarre y fondeo 
Cabo en mal estado 
Rolines de amarre deteriorados y 
deformados 




Tal y como venimos comentando en los títulos anteriores, el control por el Estado rector del 
puerto se ha convertido en un manera fundamental de controlar los buques que enarbolan la 
bandera de otros Estados y que entran en los puertos o instalaciones de los Estados rectores, 
es decir, el control de los buques extranjeros. 
 Sin embargo, a pesar de contar con un vasto marco normativo de seguridad seguimos 
enfrentándonos a la pérdida de vidas humanas y propiedades y a la contaminación de los 
ecosistemas marinos, causados principalmente por los buques que operan en condiciones 
deficientes; por ello, especialmente importante resulta realizar el control sobre aquellos 
considerados “subestándar”, por el peligro que puedan representar, en general, para la 
navegación segura y que, por tanto, en este sentido y por razones obvias, no favorecen en 
absoluto al sector marítimo, además de representar una competencia desleal por parte de los 
armadores que obtienen ventajas financieras derivadas del no cumplimiento de las normas 
vigentes por parte de sus buques. 
Inicialmente el Memorando de París, era un “acuerdo entre caballeros” por el que los Estados 
se comprometían al cumplimiento de los instrumentos internacionales y por el que se 
estableció el número y frecuencia de las inspecciones a realizar que la propia normativa 
internacional no regulaba en relación al control por el Estado rector del puerto. Sin embargo, 
la adecuada ejecución y continuidad de los controles dependía en gran medida de las 
prioridades de cada Estado. 
Para eliminar ese problema, a nivel europeo, se fueron introduciendo Directivas sobre control 
por el Estado rector del puerto con la finalidad de armonizar los controles y por las que, por 
Cadena del ancla desgastada y con corrosión 
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tanto, para los países miembros resultaban obligatorias las disposiciones relativas al alcance, 
calidad  y cantidad de inspecciones. 
Lógicamente, con el tiempo se fueron introduciendo mejoras y a este respecto; las medidas 
reguladas por  la Directiva 2001/106/CE supusieron la introducción de un régimen especial de 
inspección para los buques identificados como de alto riesgo y la posibilidad de denegación de 
acceso a puerto a partir de un cierto número de detenciones. Por su parte el Nuevo Régimen 
de Inspecciones que entró en vigor el 1 de enero de 2011, regulado por la Directiva 
2009/16/CE, va un poco más allá y supone el establecimiento de un “sistema de tarjetas de 
riesgo” de cada buque, que tiene en cuenta la calidad del mantenimiento de los mismos, 
concentrando las inspecciones en aquellos calificados como de “alto riesgo”, que son objeto de 
un mayor número de inspecciones, más profundas y más frecuentes, 
Los resultados de las inspecciones efectuadas en cada buque, su edad, el tipo de buque y otros 
aspectos que hasta entonces no eran tenidos en cuenta por los regímenes de inspecciones 
anteriores, como la calificación que obtenga la empresa propietaria, o en su caso, la que 
explota el buque o la sociedad por la que se clasifique éste, influyen directamente en las 
“tarjetas de riesgo”. 
A pesar de que la entrada en vigor de normas europeas que regulasen el control por el Estado 
rector del puerto fuese útil, además de necesaria, esto mismo podría dar lugar a diferencias en 
el alcance regional, ya que las Directivas afectaban a la Unión europea y a los países de la 
EFTA, mientras que el Memorando de París incluía además a otros países como Canadá, Rusia 
y Croacia que no son ni miembros de la una ni de la otra. 
Dicho esto, podríamos pensar que entonces podría existir una desigualdad entre la forma de 
actuar en relación a aquellos países que son miembros de la Unión Europea - EFTA y los que no 
lo son, sin embargo, para ello el Memorando de París incorpora todas sus enmiendas a las 
Directivas europeas, de forma que la totalidad de los países miembros del Memorando operen 
bajo un mismo “paraguas normativo”. 
Para ello  en el marco del Memorando de París se llevan a cabo los denominados “grupos de 
trabajo” en los que la Comisión europea participa, al igual que en todos los órganos de 
decisión. 
Como representante de la Comisión y por tanto, de la Unión Europea, actúa la EMSA, en el 
ejercicio de las funciones que se le ha encomendado, entre ellas proporcionar asistencia 
técnica a la Comisión durante la participación en las reuniones de Memorando de París. 
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Las evaluaciones que la Agencia realiza sobre las propias Administraciones marítimas de los 
Estados miembros y de la EFTA, en relación a la implementación de las normas relativas a 
control por el Estado rector del puerto, son un medio eficaz para ver qué es lo que se va 
haciendo bien y cuáles son los puntos a mejorar. 
De esta manera queda asegurada la aplicación de los preceptos del Memorando de París de 
forma armonizada sin que se produzcan desfases entre los Estados de la Unión Europea, de la 
EFTA y aquellos otros que, siendo miembros del Memorando, no pertenecen ni a la UE ni a la 
EFTA. 
Igualmente, la Agencia desarrolla un papel muy importante en cuanto a la formación que 
presta a los PSCO, ya sea, formación para su nuevo ingreso o formación de reciclaje continuo, 
además de desarrollar y mantener un sistema de información adecuado y completo en el que 
se apoya el control por el Estado rector del puerto ejercido por todos los países que conforman 
la denominada “Región París MOU”. 
Las estadísticas indican que, en general, desde que se puso en marcha el Memorando de París 
se ha producido una mejoría en cuanto al número de deficiencias y detenciones practicadas 
sobre los buques de los Estados miembros del acuerdo; en el caso de España concretamente, 
la mejoría experimentada desde que se puso en marcha el denominado “Plan Lista Blanca” ha 
sido significativa, ya que, en los inicios del citado plan el número de detenciones practicadas a 
los buques españoles era superior a la media de detenciones para el resto de países, al menos 
a nivel europeo; a día de hoy España ha conseguido permanecer en la denominada Lista Blanca 
que establece el Memorando, no habiéndose registrado ninguna detención de buques 
españoles durante el año 2011. 
Con todo, podemos concluir lo siguiente: 
El control por el Estado rector del puerto es una herramienta eficaz para luchar, 
principalmente, contra los buques “subestándar”, pero que en ningún caso se debe tomar 
como una “organización” que esté por encima de los Estados y que pueda suplantar la 
responsabilidad que tienen estos en relación al control de los buques de su propia flota. 
La eficacia del control por el Estado rector del puerto se basa en tres pilares fundamentales, 
como son la organización adecuada, la cooperación entre los Estados y la formación. 
El Nuevo Régimen de Inspecciones establecido es un sistema más ambicioso que el anterior, ya 
que no se centra en “castigar” únicamente a los buques, sino que tiene muy en cuenta la 
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actuación de las sociedades de clasificación, de las empresas encargadas de la explotación de 
los buques y de los armadores, por lo que, es de esperar que el control sea más efectivo, ya 
que la mayoría de las veces el estado de los buques no depende tanto del escaso 
mantenimiento que realicen sus tripulaciones como de la inversión que el armador o la 
empresa explotadora quiera hacer para que ese mantenimiento pueda ser de buena calidad.  Y 
tal y como se desprende de las estadísticas de 2011, el Nuevo Régimen de Inspecciones ha 
empezado a ejercer su efecto positivo. 
La formación continua de los PSCO, junto a la coordinación y colaboración de los Estados, es 
parte fundamental para asegurar la aplicación armonizada de los preceptos del Memorando 
de París. En este sentido, la participación de la EMSA resulta fundamental no sólo para los 
países de la Unión Europea, sino para toda la Región París MOU. 
7. Bibliografia 
 Publicaciones: 
Convenio Internacional MARPOL 73/78. Edición refundida de 2002. Organización Marítima 
Internacional. Londres 2002. 
Convenio Internacional SOLAS 74/88. Edición refundida de 2004. Organización Marítima 
Internacional. Londres 2004. 
Legislación marítima y fuentes complementarias. Ignacio Arroyo Martínez. Editorial Tecnos. 
Madrid 1998. 
Curso Modelo 3.09. Supervisión por el Estado rector del puerto. Edición de 2001. Organización 
Marítima Internacional. Londres 2004. 
Anexo I del Convenio Marpol: Manual avanzado para inspectores. Dirección General de la 
Marina Mercante. Centro de Publicaciones del Ministerio de Fomento. Madrid 2010. 
Procedimientos para la supervisión por el Estado rector del puerto 2011. Organización 
Marítima Internacional. Londres 2012. 
 Documentos consultados: 
CD de Normativa Marítima-intranet de la Dirección General de Marina Mercante. Edición de 
2013, que contiene toda la normativa Nacional e Internacional sobre seguridad marítima  
actualizada: 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 142 
 
 
- Reales Decretos: 
 
Real Decreto 3384/19971, de 28 de octubre, sobre revisión del Reglamento de 
reconocimiento de buques y embarcaciones mercantes. 
 
Real Decreto 1246/1995, de 14 de julio, por el que se regula la constitución y creación 
de las Capitanías  Marítimas. 
 
Real Decreto 1621/1997, de 24 de octubre por el que se aprueba el Reglamento para 
el control del cumplimiento de la normativa internacional sobre seguridad marítima, 
prevención de la contaminación y condiciones de vida y trabajo en los buques 
extranjeros que utilicen puertos o instalaciones situadas en aguas jurisdiccionales 
españolas. 
 
Real Decreto 768 /1999, de 7 de mayo, por el que se aprueba el Reglamento para el 
control del cumplimiento de la normativa internacional sobre seguridad marítima, 
prevención de la contaminación y condiciones de vida y trabajo en los buques 
extranjeros que utilicen puertos o instalaciones situadas en aguas jurisdiccionales 
españolas. 
 
Real Decreto 1828/2000, de 3 de noviembre, por el que se modifica el Reglamento 
para el control del cumplimiento de la normativa internacional sobre seguridad 
marítima, prevención de la contaminación y condiciones de vida y trabajo en los 
buques extranjeros que utilicen puertos o instalaciones situadas en aguas 
jurisdiccionales españolas, aprobado por el Real Decreto 768/1999, de 7 de mayo. 
 
Real Decreto 1837/2000, de 10 de noviembre, por el que se aprueba el Reglamento de 
inspección y certificación de buques civiles. 
 
Real Decreto 91/2003, de 24 de enero, por el que se aprueba el Reglamento por el que 
se regulan las inspecciones de buques extranjeros en puertos españoles. 
 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 143 
Real Decreto 638/2007, de 18 de mayo, por el que se regulan las Capitanías Marítimas 
y los Distritos Marítimos. 
Real Decreto 1737/2010, de 23 de diciembre, por el que se aprueba el Reglamento por 
el que se regulan las inspecciones de buques extranjeros en puertos españoles. 
 
Real Decreto Legislativo 2/2011, de 5 de septiembre, por el que se aprueba el Texto 
Refundido de la Ley de Puertos del Estado y de La Marina Mercante. 
 
Real Decreto 877/2011, de 24 de junio, sobre reglas y estándares comunes para las 
organizaciones de inspección y reconocimiento de buques y para las actividades 
correspondientes a la Administración marítima. 
 
- Directivas europeas: 
 
Directiva 95/21/CE del Consejo, de 19 de junio de 1995, sobre el cumplimiento de las 
normas internacionales de seguridad marítima, prevención de la contaminación y 
condiciones de vida y trabajo a bordo, por parte de los buques que utilicen los puertos 
comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo jurisdicción de los Estados 
miembros (control del Estado del puerto). 
 
Directiva 96/40/CE de la Comisión, de 25 de junio de 1996, por la que se establece un 
modelo común de tarjeta de identidad para los inspectores de control del Estado del 
puerto. 
 
Directiva 98/25/CE del Consejo, de 27 de abril de 1998,  por la que se modifica la 
Directiva 95/21/CE sobre el cumplimiento de las normas internacionales de seguridad 
marítima, prevención de la contaminación y condiciones de vida y trabajo a bordo, por 
parte de los buques que utilicen los puertos comunitarios o las instalaciones situadas 
en aguas bajo jurisdicción de los Estados miembros (control del Estado del puerto). 
 
Directiva 98/42/CE de la Comisión, de 19 de junio de 1998, por la que se modifica la 
Directiva 95/21/CE del Consejo sobre el cumplimiento de las normas internacionales 
de seguridad marítima, prevención de la contaminación y condiciones de vida y trabajo 
a bordo, por parte de los buques que utilicen los puertos comunitarios o las 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 144 
instalaciones situadas en aguas bajo jurisdicción de los Estados miembros (control del 
Estado del puerto). 
 
Directiva 1999/97/CE de la Comisión, de 13 de diciembre de 1999, por la que se 
modifica la Directiva 95/21/CE del Consejo sobre el cumplimiento de las normas 
internacionales de seguridad marítima, prevención de la contaminación y condiciones 
de vida y trabajo a bordo, por parte de los buques que utilicen los puertos 
comunitarios o las instalaciones situadas en aguas bajo jurisdicción de los Estados 
miembros (control del Estado del puerto). 
 
Directiva  2001/105/CE, sobre Reglas y Estándares comunes para las organizaciones de 
inspección y peritaje de buques para las actividades correspondientes a las 
administraciones marítimas. 
 
- Reglamentos europeos: 
Reglamento Ce Nº391/2009 del Parlamento Europeo y del Consejo, de 23 de abril de 
2009, sobre reglas y normas comunes para las organizaciones de inspección y 
reconocimiento de buques (versión refundida). 
- Convenios  Internacionales: 
SOLAS 74/88 actualizado a 2013. 
MARPOL 73/78 actualizado a 2013. 
- Resoluciones de la Asamblea de la OMI: 
 
Resolución A.787 (19) enmendada por la Resolución A.882 (21) “Procedimientos para 
la supervisión por el Estado rector del puerto. 
 
Resolución A. 1027 (52) “Procedimientos para la supervisión por el Estado rector del 
puerto 2011” 
 
- Otras normas: 
Instrucciones y circulares de la Dirección General de Marina Mercante. 
INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 145 
El papel de la EMSA en el control por el Estado rector del puerto (PSC). Sergio Alda. Project 
Officer for PSC. 
Manual para Port State Control Officers. Revisión nº 25 (2013). París MOU. 
EMSA Work Programme 2011 
EMSA Work Programme 2012. 
Annual report 2011. París MOU. 
Archivo fotográfico de la Capitanía Marítima de Las Palmas. 
 
















INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 146 
ANEXOS 
ANEXO I. LISTADO DE INSTRUMENTOS RELEVANTES. 
Convenio Internacional para la Seguridad de la vida humana en la mar, 
1974, en su forma enmendada (Convenio SOLAS);  
Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional para la seguridad 
de la vida humana en el mar, 1974 (Protocolo de 1988 relativo al 
Convenio SOLAS); 
Convenio Internacional sobre Líneas de carga, 1966 (Convenio de Líneas 
de carga); 
Protocolo de 1988 relativo al Convenio Internacional d e Líneas de carga, 
1966 (Protocolo de Líneas de carga de 1988);  
Convenio Internacional para prevenir la contaminación por los buques, 
1973, en su forma modificada por los Protocolos de 1978 y de 1997, 
enmendados (Convenio MARPOL);  
Convenio Internacional sobre normas de formación, titulación y guardia 
para la gente de mar, 1978, en su forma enmendada (Convenio de 
Formación); 
Convenio Internacional sobre arqueo de buques, 1969 (Convenio de 
Arqueo); y 
Convenio Internacional sobre el control de los sistemas  antiincrustantes 













INSPECCIONES PARÍS MOU  Y NORMAS REGULADORAS Página 147 
 
ANEXO II. “LISTADO DE ORGANIZACIONES RECONOCIDAS”. 
NOMBRE SIGLAS 
AMERICAN BUREAU OF SHIPPING ABS 
BUREAU VERITAS BV 
CHINA CLASSIFICATION SOCIETY CCS 
DET NORSKE VERITAS DNV 
GERMANISCHER LLOYD GL 
KOREAN REGISTER OF SHIPPING KRS 
LLOYD’S REGISTER OF SHIPPING  LRS 
NIPPON KAIJI KYOKAI NKK 
POLSKY REJESTR STATKOW PRS 
REGISTRO NAVALE ITALIANO RINA 
RINAVE PORTUGUESA RP 
















Organizaciones Reconocidas por uno o varios Estados 
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ANEXO III. REQUISITOS PARA LA AUTORIZACIÓN DE FUNCIONARIOS. 
 
Requisitos básicos materia Medios  
Conocimientos teóricos Los buques y su 
funcionamiento; aplicación de 
las prescripciones de los 
Convenios y procedimientos del 
Control por el Estado rector del 
puerto 
 
Programas de formación acreditados Experiencia práctica 
 
Requisitos de cualificación: 
a) Cualificación obtenida en una escuela náutica o institución de formación marítima y haber completado el 
periodo de embarque correspondiente en calidad de oficial o realizando servicios en estaciones de 
radiocomunicaciones marítimas ubicadas en tierra 
(Alternativa: disponer de una certificación de competencia válida (capítulo II/2 o III/2 Convenio de Formación 
78/95) sin limitaciones); o 
b) poseer la titulación de ingeniero naval, ingeniero industrial mecánico o ingeniero en alguna especialidad 
relacionada con el sector marítimo y tener una experiencia profesional como tal durante cinco años (mínimo); o 
c) poseer un título universitario o equivalente y haber recibido la correspondiente formación y titulación como 
inspectores de seguridad de buques. 
 
Acreditación de experiencia: 
a) Mínimo un año de servicio como inspector de la Administración marítima española; o 
b) Poseer un nivel de competencia equivalente mediante un año (mínimo) de formación práctica participando en 
inspecciones realizadas por la Administración marítima española, en su calidad de Estado rector del puerto, bajo la 
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ANEXO IV. LISTADO DE CERTIFICADOS Y DOCUMENTOS A EXAMINAR. 
Certificado Internacional de arqueo (1969); 
Informes de las inspecciones anteriores realizadas en el marco de la supervisión por el Estado rector del 
puerto; 
Certificado de Seguridad para buque de pasaje (I/12 Convenio SOLAS); 
Certificado de Seguridad de construcción para buque de carga (I/12 Convenio SOLAS); 
Certificado de Seguridad del equipo para buque de carga (I/12 Convenio SOLAS); 
Certificado de Seguridad radioeléctrica para buque de carga (I/12 Convenio SOLAS); 
Certificado de Seguridad para buque de carga (I/12 Convenio SOLAS); 
Certificado de Seguridad de buque para fines especiales (I/12 Convenio SOLAS, regla 1.7 del Código 
SPS); 
En el caso de los buques de pasaje de transbordo rodado, información sobre la relación A/Amáx (II-1/8-
1 Convenio SOLAS); 
Planos y cuadernillos de lucha contra averías (II-1/19 Convenio SOLAS); 
Información sobre estabilidad (II-1/5-1 Convenio SOLAS y regla 10 del Protocolo de Líneas de carga 
1966/1988); 
Cuadernillo de maniobras e información (II-1/28 Convenio SOLAS); 
Demostración de aptitud de operación de espacios de máquinas sin dotación permanente (II-1/46.3 
Convenio SOLAS); 
Certificado de exención y cualquier lista de la carga (II-2/10.7.1.4 Convenio SOLAS); 
Plano de lucha contra incendios (II-2/15.2.4 Convenio SOLAS); 
Manual de seguridad contra incendios (II-2/16.3.1 Convenio SOLAS); 
Lista especial o manifiesto de mercancías peligrosas, o plano detallado de estiba (II-2/19 Convenio 
SOLAS y artículo 4.3 h del Convenio nº 134 de la OIT); 
Documento de cumplimiento respecto de las prescripciones especiales para el transporte de mercancías 
peligrosas (II-2/19.4 Convenio SOLAS); 
Diario de navegación del buque con respecto al registro de ejercicios, incluidos ejercicios de protección, 
y el diario de registros e inspecciones y mantenimiento de los dispositivos y medios de salvamento y los 
dispositivos y medios de lucha contra incendios (III/19.5 y 20.6 Convenio SOLAS); 
Documento relativo a la dotación mínima de seguridad (V/14.2 Convenio SOLAS); 
Plan de coordinación SAR para buques de pasaje (V/7.3 Convenio SOLAS); 
Informe de las pruebas de conformidad con respecto a la LRIT; 
Copia del documento de cumplimiento expedido por la instalación de prueba en el que se indique la 
fecha de cumplimiento y las normas de funcionamiento aplicables del RDT (V/18.8 Convenio SOLAS); 
En el caso de buques de pasaje, una lista de limitaciones operacionales (V/30.2 Convenio SOLAS); 
Manual de sujeción de la carga (VI/5.6 Convenio SOLAS); 
Cuadernillo de granelero (VI/7.2 Convenio SOLAS); 
Plan de carga/descarga de graneleros (VI/7.3 Convenio SOLAS); 
Documento de autorización para el transporte de grano (VI/9 Convenio SOLAS); 
Certificado de aptitud del CNI (Código internacional para la seguridad del transporte de combustible 
nuclear irradiado, plutonio y desechos de alta actividad en bultos a bordo de los buques) (VII/16 
Convenio SOLAS y regla 1.3 del Código CNI); 
Copia del documento de cumplimiento expedido de conformidad al Código internacional de gestión de 
la seguridad operacional del buque y la prevención de la contaminación (IX/4.2 Convenio SOLAS); 
Certificado de Gestión de la Seguridad expedido de conformidad con el Código internacional de gestión 
de la seguridad operacional del buque y la prevención de la contaminación (IX/4.3 Convenio SOLAS); 
Certificado de seguridad para naves de gran velocidad y Permiso de explotación para naves de gran 
velocidad (X/3.2 Convenio SOLAS y regla 1.8.1 del Código NGV 1994/2000); 
Registro sinóptico continuo (XI-1/5 Convenio SOLAS); 
Certificado internacional  de aptitud para el transporte de gases licuados a granel, o Certificado de 
aptitud para el transporte de productos químicos peligrosos a granel, según corresponda (regla 1.5.4 del 
Código CIG); 
Certificado internacional de aptitud para el transporte de productos químicos peligrosos a granel, o 
Certificado de aptitud para el transporte de productos químicos peligrosos a granel, según corresponda 
(regla 1.5.4 del Código CIQ y regla 1.6.3 del Código CGrQ); 
Certificado internacional de prevención de la contaminación por hidrocarburos (I/7.1 Convenio 
MARPOL); 
Archivos de informes sobre reconocimientos (en el caso de los graneleros o petroleros) (XI 1/2 Convenio 
SOLAS); 
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Libro registro de hidrocarburos, partes I y II (I/17 y 36 Convenio MARPOL); 
Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminación del mar por sustancias nocivas líquidas (II/17 
Convenio MARPOL); 
Declaración de cumplimiento (provisional). Plan de evaluación de estado del buque (CAS) (I/20.6 y 
21.6.1 Convenio MARPOL); 
En el caso de los petroleros, el registro del sistema de vigilancia y control de descargas de hidrocarburos 
del último viaje en lastre (I/31.2 Convenio MARPOL); 
Plan de emergencia de a bordo en caso de contaminación por hidrocarburos (I/37.1 Convenio MARPOL); 
Certificado internacional de prevención de la contaminación para el transporte de sustancias nocivas 
líquidas a granel (NLS) (II/9.1 Convenio MARPOL); 
Libro registro de carga (II/15 Convenio MARPOL); 
Manual de procedimientos  y medios (buques tanque quimiqueros) (II/14.1 Convenio MARPOL); 
Certificado internacional de prevención de la contaminación por aguas sucias (ISPPC) (IV/5.1 Convenio 
MARPOL); 
Plan de gestión de basuras (V/9.2 Convenio MARPOL); 
Libro de registro de basuras (V/9.3 Convenio MARPOL); 
Certificado internacional de prevención de la contaminación atmosférica (IAPPPC) (VI/6.1 Convenio 
MARPOL); 
Libro de registro del cambio de fuel oil (VI/14.6 Convenio MARPOL); 
 Certificado de homologación del incinerador (VI/16.6 Convenio MARPOL); 
Notas de entrega de combustible (VI/18.3 Convenio MARPOL); 
Certificado internacional de prevención de la contaminación atmosférica para motores (EIAPPC) (regla 
2.1.1.1 del Código Técnico sobre los NOx  2008); 
Expedientes técnicos (regla 2.3.6 del Código Técnico sobre los NOx ); 
Registro de los parámetros del motor (regla 6.2.2.7.1 del Código Técnico sobre los NOx ); 
Certificado internacional de francobordo (1966) (artículo 16.1 del Protocolo de Líneas de Carga 
1966/1988); 
Certificado internacional de exención para francobordo (artículo 16.2 del Protocolo de Líneas de Carga 
1966/1988); 
Certificados expedidos de conformidad con el Convenio de Formación (regla I/2, artículo VI, del 
Convenio de Formación y sección A I/2 del Código de Formación); 
Cuadro en el que se indica la organización del trabajo a bordo (sección A-VIII/1.5 del Código de 
Formación y artículo 5.7 del Convenio nº 180 de la OIT); 
Certificado de seguridad para unidad móvil de perforación mar adentro (capítulo I, sección 6 del Código 
MODU 2009); 
Certificado de seguro o de otra garantía financiera relativo a la responsabilidad civil nacida de daños 
debidos a contaminación por hidrocarburos (artículo VII.2 del Convenio de Responsabilidad Civil 
1969/1992); 
Certificado de seguro o de otra garantía financiera relativo a la responsabilidad civil nacida de daños 
debidos a contaminación por los hidrocarburos para combustible de los buques (artículo 7.2 del 
Convenio sobre Combustible de los Buques 2001); 
Certificado internacional de protección del buque (parte A/sección 19.2 del Código PBIP); 
Declaración de sistemas antiincrustantes (regla 2, anexo 4 del Convenio AFS 2001); y 
Declaración sobre el sistema antiincrustante (regla 5, anexo 4 del Convenio AFS 2001). 
 
Para fines de referencia: 
Certificado de matrícula u otro documento de nacionalidad (artículo 9.1.2 de la CONVEMAR); 
Certificados relativos a la resistencia del casco y a las instalaciones de máquinas del buque expedidos 
por la sociedad de clasificación de que se trate (sólo se requerirán si el buque está clasificado por una 
sociedad de clasificación); 
Libro de registro de medios de manipulación de la carga (artículo 9.2.4 del Convenio nº32 de la OIT y 
artículo 25 del Convenio nº 152 de la OIT); 
Certificados del equipo de carga y descarga (artículo 4.3 e) del Convenio nº 134 de la OIT y artículo 9 4) 
del Convenio nº 32 de l OIT); 
Certificados médicos (Convenio nº 73 de la OIT); y 
Registros de las hojas de trabajo y periodos de descanso de la gente de mar (artículo 8.1, parte II del 
Convenio nº 180 de la OIT) 
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ANEXO V. ORGANIZACIONES RECONOCIDAS POR ESPAÑA. 
 
NOMBRE SIGLAS 
BUREAU VERITAS BV 
GERMANISCHER LLOYD’S GL 


















INFORMACIÓN EXTRAIDA DE “GISIS.IMO.ORG” 
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ANEXO VI. ORGANIZACIONES DE PROTECCIÓN RECONOCIDAS POR ESPAÑA. 
NOMBRE SIGLAS 
BUREAU VERITAS BV 
GERMANISCHER LLOYD’S GL 

















INFORMACIÓN EXTRAIDA DE “GISIS.IMO.ORG” 
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ANEXO VII. INFORMACIÓN QUE HAN DE SUMINISTRAR LOS BUQUES ANTES DE SU LLEGADA 
A PUERTO. 
 
Tipo de información Detalles 
 
Identificación del buque nombre 
Distintivo de llamada 
Número IMO 
MMSI 
Configuración (buques tanque)  Casco único 
Casco único con tanques de 
lastre separado 
Doble casco 
Estado de tanques de carga y lastre  Llenos 
Vacíos 
Inertizados 
Volumen y tipo de carga  
Operaciones previstas en puerto Carga 
Descarga 
Otras 
Reconocimientos e inspecciones 
obligatorias previstas 
 
Trabajos de reparación previstos   
Última inspección ampliada  
 
 
    
   
      
      




Información que han de suministrar los buques sometidos a inspección ampliada  
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ANEXO VIII. LISTA DE INSTRUCCIONES PUBLICADAS POR EL PARÍS MOU. 
- Listado de instrucciones: 
- Instrucción 33/2000/02: control operativo sobre transbordadores y buques de 
pasajeros 
- Instrucción 35/2002/02: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto sobre cartas electrónicas de navegación 
- Instrucción 36/2003/08: orientaciones para la inspección de las condiciones de vida y 
de trabajo 
- Instrucción 37/2004/02: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto sobre el Convenio STCW 78/95, tal como ha sido modificado 
- Instrucción 37/2004/05: orientaciones para la inspección de las horas de trabajo y 
descanso 
- Instrucción 37/2004/10: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto sobre aspectos en relación con la protección 
- Instrucción 38/2005/02: orientaciones para el control, por parte de los inspectores del 
Estado rector del puerto, del Registrador de Datos de la Travesía (RDT) 
- Instrucción 38/2005/05: orientaciones sobre el anexo I del Convenio MARPOL 73/78 
- Instrucción 38/2005/07: orientaciones para el control del régimen de evaluación de las 
condiciones de petroleros de casco único (CAS) 
- Instrucción 39/2006/01: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto sobre el Código ISM 
- Instrucción 39/2006/02: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto sobre el control del GMDSS 
- Instrucción 39/2006/03: introducción de mejoras en la lista de control de 
denegaciones de acceso a puerto y notificaciones 
- Instrucción 39/2006/10: orientaciones para los inspectores de control por el Estado 
rector del puerto para el examen de los tanques de lastre y simulacro de corte en el 
suministro eléctrico principal (prueba del apagón) 
- Instrucción 39/2006/11: orientaciones para el control de la estructura de los 
graneleros 
- Instrucción 39/2006/12: Código de conducta para los inspectores de control del Estado 
rector del puerto 
- Instrucción 40/2007/04: criterios para evaluar la responsabilidad de las organizaciones 
reconocidas 
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- Instrucción 40/2007/09: orientaciones para los inspectores de control del Estado 
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ANEXO IX. GRÁFICOS CORRESPONDIENTES A LOS RESULTADOS TRAS EL PRIMER MES DESDE 












Ro-Pax Multipropósito Ro-Ro Resto de buques











Promedio de defectos por tipo de tráfico 
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ANEXO X. CRITERIOS PARA LA CALIFICACIÓN DE LOS BUQUES SEGÚN EL PSF. 
CRITERIOS APLICADOS EN EL PSF Nº 
ORDEN 
TIPO DE BUQUE 1 
EDAD DEL BUQUE 2 
DEFECTOS PROMEDIO DEL BUQUE EN LAS INSPECCIONES 3 














Remolcador 0  
 
EDAD DEL BUQUE (Nº2) PUNTUACIÓN 
12 AÑOS O MENOS 0 
ENTRE 13 Y 25 AÑOS 1 
MÁS DE 25 AÑOS 2 
 
NÚMERO DE DEFICIENCIAS (Nº3) PUNTUACIÓN 
5 O MENOS 0 
ENTRE 6 Y 10 1 
MÁS DE 10 2 
 
PROMEDIO DEFICIENCIAS DEL OPERADOR (Nº4) PUNTUACIÓN 
5 O MENOS 0 
ENTRE 6 Y 10 1 
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